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LỜI NÓI ĐẦU 


Có lề, tên cuốn sách uờ phần mở đầu của nó cũng đã giới thiệu uới 
bạn đục nuạc đích biên soạn tài liệu này, 


Nội đụng của cuốn sách gồm 10 chương: Chương mở đầu trính bày 
quan điểm thiết hế an toàn cho đường ôtô, đường thành phố thông qua 
những số liệu 0ê hiểm hoa do tai nạn giao thông (TNGT) đường bộ 
gây ra 


Từ chương 1 đến chương 7: Trình bày cách ứng xử của lái xe từ sự 
thiết láp chế độ xe chay cho chính mình bằng những cảm nhận 0ề các 
điều hiên của đường sá; Khao sắt các nguyên nhân uà phân tích các tình 
huông xay ra các TNGT; xem xét ảnh hưởng của các điều kiện đường só, 
điều kiện thiên nhiên đến an toàn giao thông (ATGT) đường bộ cùng cúc 
biện pháp bau đảm an toàn chú các phương tiện giao thông trên đường. 


Đặc bia, nội dụng chương 9 giới thiệu uới hạn đọc phương pháp thiết 
bế múi hay thiết kẻ nâng cấp củi lạo đường 614 0à đường thành phố hiện 
hữu thao quan điểm an toán giao thông uởi nhiều 0ý dụ cụ thể, 


Điện soạn cuốn “Thiết hế nà bhai thác đường ôtô, dường thành 
phố theo quan diễm an toàn giao thông tác gid mong muốn được 
giới thiệu những kết quả nghiên cứu của nhiều nước trên thế giới cũng 
nhục một số kết qua nghiên cửu trong nước uê ATOT uà hy uọng sẽ là tài 
liệu tham khúo hữu ích cho các kỹ sự thiết bế cầu đường; cho các nhà 
quan lý, khai thác hệ thống mạng lưới đường trên cả nước cùng các cơ 
quan hữu quan khác. Đồng thời đây cũng là tài liệu tham khảo cập nhật 
cản thiết cho các sinh uiên ngành cầu đường bổ sung thém hiến thức các 
mòn học “Thiết hé tử khai thác đường ðtô, đường thành phổ”. 


Túc gia xin chân thành cảm 0n sự giúp đỡ quý báu của NXB Xây 
Đựng oà rất mong tiếp thu được những ý kiến nhận xét của các 
chuyên gia, của bạn đọc và gần. Moi góp ý xin gửi oễ: Bạn Biên tập 
sách Khoa học hỳ thuật, Nhà xuất bản Xây dựng - 37 Lê Đại Hành Hà 
Nội. Điền thoại 049741954 


Tác giá 


Chương mở đảu 


GIÁO THÔNG VÀ QUAN ĐIỂM THIẾT KẾ AN TOÀN 
CHO ĐƯỜNG ÔTÔ, ĐƯỜNG THÀNH PHỐ 


1 - Ngày nay. cùng với những lợi tích to lớn do ứng dụng những thành 1ựu khoa học 
Kỹ thuảt mới, hiện dại trong ngành giao thòng vận tải mang lại, loài người cũng đang 
đứng trước những hiểm họa ngày càng nhiều do tại nạn giao thông (TNGT) xảy ra 
thường xuvên từng ngày, từng giờ trên kháp các nẻo đường ở tất cả các nước trên thế 
giới. trong đó có nước Việt Nam chúng ta. 

Theo sò liệu nghiên cứu của ngân hàng thê giới thì hàng năm trên toàn cầu có khoảng 
hơn một triệu người chết. 25 + 35 triệu người bị thương 114 do TNGT. 

TNGT dã làm cho hàng ngày có 3000 người. trong đó có 500 trẻ em trên thế giới 
chẹt, Tính ra cử 30 giây lại có một người tử vong, 3 phút lai có một trẻ em chết vì 
TNGT, Tại các nước đang phát 6rivn mặc dâu chỉ chiếm L/3 số km hành trình so với toàn 
the piới nhưng số TNGT chiếm tới 80% khiến tồn thất vật chất do TNGT gây ra chiếm 
{.Š% tổng thu nhập quốc dân GDP. Tại các khu vực đó thị đông dân cư TNGT làm chết 
hơn 600.000 người và khoảng gần 20 triệu người bị thương. 


Riếng tại khu vực Châu Á - Thái Bình Dương trong năm 2005 đã có gản 440.000 
người chết vĩ TNGT, Số tai nan trong khu vực này cao gấp hai lần so với thẻ giới. Người 
ta dự báo với đà phát triển GTVT như hiện này thì đến nâm 2010 số vụ TNỢT ở khu vực 
này sẽ tàng đến 660.000 người chết (chiếm 2/3 số người chết do TNGT trên toàn thế 
giới). và đến năm 2020 số người chết do TNGT có thẻ vượt quá số người chết do nhiễm 
HIV và lao phối. 


Ở Việt Nam, trong nhiều nâm quá Ủy bạn An toàn Giao thông Quốc gia do Nhà nước 
ta lập ra đã luàn luôn bám sát chí dạo các cơ quan hữu quan từ Trung ương đến địa 
phương đe theo dõi. phản tích, tìm hieu nguyên nhân và thường xuyên đưa ra các biện 
pháp đe nàng cao an toàn giao thông như: nắng cấp, cải tạo và xây dựng mới nhiều tuyến 
quốc lỏ. tỉnh lỏ: xử lý các điểm đen - nơi thường xuyên xảy ra tai nạn; hạn chế tốc độ: 
tăng cường các biện pháp tố chức giao thông như sơn vách. biển báo, hoàn thiện hệ 
thong đèn tín hiệu, bố trí các gờ giảm lốc độ tại các vị trí cần thiết giảm tốc (từ dường, 
phụ ra dường chính, sản các nút piao thông): mở đường vòng qua các thành phố. đó thị 


lớn: quy dịnh bát buộc đội mũ bảo hiểm khi di xe máy trên các quốc lò. tỉnh lộ: giáo dục 
và có chế tài xử phạt đốt với lái xe khỏng chấp hành luật giao thông: đưa giáo dục luâi 
giao thông đường bộ vào trong các trường học; tổ chức các cuộc hội thảo tầm cỡ quốc 
gia, quốc tế. Mậc dù những giải pháp trên đã mang lại nhiều hiệu quả nhưng TNGT 
đường bộ, đường thuỷ, đường sát ở nước ta trong những năm gân đây tuy có thuyên 
giảm về mặt số lượng song mức đỏ nghiêm trọng của các lai nạn lại tăng. nhất là các tai 
nạn giao thông đường bộ xảy ra trong mót hai năm gần đây trên các quốc lộ, tỉnh lọ, 
trong các đô thị, thành phố lớn. Có thể đưa ra đây một ví dụ: riêng bệnh viện Chợ Rảy 
của Thành phố Hỏ Chí Minh hàng năm đã phải cấp cửu hơn 30.000 cá chẩn thương sọ 
não đo TNGT. 

TNGT đã dẫn đến những thiệt hại to lớn về người và của cải vật chất của xã hội. Theo 
lài liệu công bố của Ngân hàng Phát triển châu Á thì hàng năm TNQT ở nước ta đã làm 
tổn thất 885 triệu đỏla (USD), chưa kể phải huy động nguồn nhân lực, thiết bị rất lớn của 
ngành y tế để phục vụ cho việc cứu chữa, phục hồi chức năng cho các bệnh nhân. Nếu 
đem so sánh thì số tiền tổn thất này còn cao hơn tông giá trị tiền thuốc điều trị cho 84 
triệu người đản Việt Nam trong năm 2005 và đã chiếm hơn 5,5% tổng thu ngàn sách của 
cá nước năm 2005! Còn nếu xét tổn thát vẻ người thì môi năm nước ta có tới 12 - 13 
ngàn người tử vong đo TNOT Bình quản mỗi ngày có trên 30 người chết và hàng trăm 
người bị thương. Số lượng người chết do TNGT chiếm 50% tổng số người tử vong do 


các nguyên nhân khác (Mguôn tín từ các báo “Tuổi trẻ”, “Giao thông vận tải", “Tạp chí 
cấu đường...) 

Trong các báo cáo tại hội tháo Quốc gia ASIAN - ADB về an toàn đường bộ nãm 
2004 đã chỉ ra số TNGT đường bộ hàng năm chiếm 96% tổng số tại nạn do đường bo. 
đường thuỷ, đường sắt gây ra. Thống kê về TNGT đường bộ từ năm 1993 đến năm 2002 
ở nước ta số TNGT hàng năm vận tăng so với năm trước, chỉ đến năm 2003 đến nay với 
những nỏ lực không ngừng của các cơ quan hữu quan nhà nước phối hợp vớt tuyên 
ruyển, vận động toàn dân thì số TNGT có giảm nhưng lại không hẻ giảm về mức độ 
nghiệm trọng. tồn thát xảy ra cho từng vụ. Những năm qua số người chết do TNGT 
đường bệ của nước ta tăng đen 66% (trong khi đó ở các nước trong khối ASEAN tỷ le 
này chỉ khoảng 22%). Các TNGT xảy ra trên các đường quốc lộ chiếm 46,88%, trên tỉnh 
lộ 13,85% và trong các đô thị của cả nước là 29,77%. 

Các số liệu nêu trong bảng 0.1 dưới đây là tổng hợp TNGT mới nhất xảy ra vào cả 
năm 2003 và quý I năm 2066 trên 22 tuyến quốc lộ thuộc phía Nam do khu quản lý 
đường bỏ 7 (thuộc Cục đường bộ Việt Nam) quản lý cúng cấp cho thấy: trong năm 2005 
bình quần hàng tháng xảy ra I83 vụ TNGT làm 86 người chết và 228 người bị thương, 
Trong quý [ năm 2006 so với nàm 2005 trị số bình quán số vụ TNGT có giảm (88 vụ/ 
tháng) nhưng số người chế: và bị thương vẫn chưa giảm xuống dáng kế (85 người chết 
và 219 người bị thương). 
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Bảng 0. 


3 - Thiệt hại 
Tháng Tông số tai nan Ginua§ï Re 
| xây ra trong tháng | Chết người | Bị thương TAND VỐC NHI, 
: L đồng 
: =“ã 164 64 221 182.650.000 
2 224 1ió 279 156.350.000 
= TH 
_................. —82 _164 7.250.000 
`... 204 §7 | 269 lì 24.250.000 
" Bl 222 | 1009 250 56.900.000 
k =2 lÔ 23 Hi4á 283 178.900.000 
_Ẳ,_ 135 7l 44 64.300.00Q 
l~ 8 187 90 251 309.800.000 
| 9 176 88 }- 218 81.900.000 
10 _—_ 168 6+ 205 45. 100.000 
1] 205 j| 8ì 268 30.300.000 
IR 12 133 76 185 51.450.000 
VI | lệ 
Năm 2005 2219 vụ 1033 người | 2737 người 1.109.150.000 
Quý Ï năm 2006 264 vụ 2R6 người | 657 người 404.000.000 ] 


Theo thống kế mới nhất, tính đến hết tháng 9/2006 TNQT trên cả nước đã làm 9353 
người chết và 8286 người bị thương! So với cùng kỳ vào nãm 2005 thì số vụ tai nạn tãng 
0.3% và số người chết do tai nạn tăng 8,3%. 

Gần đáy nhất, ngày 21 tháng 12 năm 2006 LJÿ bạn An toàn giao thông quốc gia đã tổ 
chức hội nphị tổng kết về ATGT năm 2006 cho thấy một vấn để nóng bỏng dược Phó 
Thú tướng Nguyên Sinh Hùng phác hoạ là: “Tình hình TNGT là rất nghiêm trọng. năm 
sau táng cao hơn năm trước, tảng cao hơn lốc độ tâng trưởng kinh tế. Mức đó tài nạn 
ngày càng thảm khốc từ đấm đò đến đụng xe khách. Bình quân cứ mỗi tháng cả nước có 
hơn 1000 người chết, bàng số người chết trong {0 cơn bão: Như vậy, một nắm số người 
chết cho TNGT bảng số người chết trong )20 cơn bão, bằng hậu quả của năm, bà cuộc 
chiến tranh kéo dài vài năm trên thế giới ngày nay. Nên nói ràng đây là thảm hoa quốc 
giá thì khòng phải quá lời" (Trích bài báo “Túi na giao thông đe doa sự phái triển bên 
từng” đăng tên bảo Tuổi mẻ ngày 22/12/2006). 

Bảng thông Ke LÍ trang vẻ số người chết vì TNỢT hàng năm cả nước ta (2002 - 2006) 
trong Š năm sản đây cho chúng ta thấy rõ điểu đó (bảng 0.2). 


Bang 9.2 


Năm | Sở người chết do TNỚT (người/nà¡n) 

2002 12000 

2003 10727 

2004 1172? 

2005 | 10 400 | 


| 2006 | 11400 | 


Như vậy, số với năm 2005 số người chết do TNGT năm 2006 tăng 1000 người và theo 
xổ liệu thöng ké kết thúc năm 2006, Lý lệ số người chết đo TNỐT tăng trên E22 so với 
năm 2004. 

Để tiếp tục đẩy lùi TNÓT, kiểm chế và 
nghiêm trọng cửa các TNỢT đường bộ vừa qua nước ta đã kỷ hiệp định tín dụng với 


giám thiểu phạm vi ảnh hưởng và mức độ 


Ngân hàng Thế giới để hỏ trợ thực hiện Dự án ATGT đường bộ với so tiên lên tới 31.73 
triểu USD, nhằm tạo cơ sở vật chất và kỹ thuật cho một hệ thống quản lý ATGT có đủ 
khả năng thực hiện một cách hiệu quả các chiến lược. chú trương. chính sách và các biến 
pháp vẻ ATGT cho giai đoạn trước mái và các giai đoạn tiến theo 

Nội dụng cơ bản của Dự án ATGT này có 4 vấn để quan trọng: 

- Cải thiện sự điều phổi và quản lý toàn điện ATGT đường bộ: 

- Xây dựng khung kiểm tra và đánh giá TNGT đường bộ; 

- Xây dựng cơ sở dữ liệu và phân tích TNGT đường bộ; 

- Kiếm tra và thẩm định ATGT đổi với công tác kỹ thuật đường bộ và các tuyến 
hành lang. 

2 - Khi nghien cứu, xem xét mức độ tài nạn cũng như đối tượng tham giá gây tài nạn 
tiến thể giới và ở trong nước thảy rùng mức dộ tú nạn đường bộ phụ thuộc vào loii 
phương tiện sử dụng. 

Người ta đã rút ra kết lưận rằng. đối với các nước sử dụng phương tiện ptiáo thông cá 
nhân bàng xe máy và xe đạp càng nhiều thì mức độ TNGT càng tăng. 


Trên hình Ó.{ biểu thị mức dõ tái nan xảy ra trên các đường giao thông ở Na Ủy (số 


bị thương/[ triệu người Km) cho thấy tất cả 


c phương tiền giao thông cá nhân có tà 


nạn bị thương tăng gấp nh:iều lần số vớt các phương tiên giao thông công công. Mức độ 


1ai nạn đặc biệt cao đời với người dì bộ, dì ke đạp và xe pản máy, 


Hành khách của tàu hoà |0.01 
Hành khách của xe điện |JNM0.12 
Hành khách của xe bus |N0.05 
Người lái xe bus Tân 
Hành khách của taxi | 0.07 
Lái xe taxi |JMMU.1I 
Hành khách của ôlô JNNM0.15 
Ngưỡi lái ôtô 0.2 
Người lái môtô KẮ==-==a: 1.84 
Người lái xe máy TA.EEEEEEEEEEEEEEEEEannnnnnRR | 20 
Du —  — hi 
Di bộ JNENEEEEEIRHGE/ 


0 0.5 1 15 2 


Hình 0.1 


Nếu tà lấy mức độ nguy hiểm của lái ôtô bằng 1.0 làm chuẩn thì mức độ nguy hiểm 
củu các loại phương liện giao thông khác được so sánh với mức độ nguy hiểm chuẩn 
theo số liệu ở các nước (Na Uy: 1996; Thuy Điển: 1994) được quy đổi như sau: 


Hảng 0.3 
Độ nguy hiểm tương đối bị thương ở các nước khác nhau 
Phương pháp đi Độ nguy hiểm của lái xe = l,0 
chuyên —— 
` "¬ j) Na Uy | Đan Mạch | Thuy Điền Hà Lan Đức Anh 
Đì bộ ' 435 6.65 | 413 6,07 3.50 VẾT =) 
Xe đạp 3,90 71 3,73 5,67 950 | 14.02 
Môtö và xe máy 8.30 29.94 1787 197,60 31,25 | 20/26 
LAI xe Ôtô 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
Hành khách đi ôtô 0/75 1,94 0,87 1,13 1,50 125 
Xe buýt | 0.25 0.12 0,13 0,20 0,13 0,59 
Xe điện | 0.60 0.87 0902 0,25 
lầu hoi 0.05 0.04 0.13 002 0,05 022 


Theo số liệu đưa ra của Viện Bảo vệ sức khoẻ quốc gia Na Ủy từ năm 1991-1994 cho 
thấy tại nạn chấn thương đối với người di bộ. dị xe đạp, đi ôtô, xe máy là rất cao so với 
các phương tiên khác (xem bảng 0-4) 


Bảng 0.4 


Tai nạn giao thông với sự tham | Tông số ti nạn trên các đường 
` : L 8ia của phương tiện øiao thông, 01 công cộng. 
Nhóm tham giá =— _= 
giao thông : Bị thương Số bị Tổng Số tái Bị thương | Người- 
Chết | được ghí thương nạn bị 3 
\ ` khác (T1 
nhân thực tế thương | 
Người đi bộ 3/75 0.87 178 | 5k1) 0,03 P0) 
Người đi xe đạp 173 0.78 1/42 961 | 0.22 đứP 
Người đi rölo và xe máy | 4.89 1,66 461 461 0.37 - 
Người lát xe ötô 0.52 0/20 0935 0.35 0.13 4.l 
Hành khách đi ôtö 0.39 0,15 0,37 0.37 0/13 5.4 
Người lái xe taxi 0/22 0.11 0.19 0/19 0.16 3,8 
Hành khách của taxi 0/10 0,07 0,17 0/17 | 0.16 Đi 
Người lái xe buýt 0,20 0.09 0,32 0.32 0,07 ly h 
Hành khách của xe buýt | 0,10 0,05 0/21 021. 0,07 %ữ 
Hành khách của tàu hoả | 0,10 001 00i 0/01 0/01 L9 
Tổng cộng lì. TL "¬ 0.0 


Tại thủ đỏ London (Anh) hiện môi ngày có 450.000 người lưu thông trên đườn› phó 
ảng xe đạp, khiến cho TNGT lãng lên FÕ% trong nam 2003. 


Ở Việt Nam, số liệu thu thập của Uỷ bạn An toàn giao thóng quốc gia tháng Í mãm 
2003 cho thấy số TNGT do lái xe ôtô chiếm 22.32% trong khi đó do xe máy chiên tới 
69.32%. Nghĩa là số tai nạn do xe máy cao gấp hơn 3 lần so với tan nạn gãy ra do ðtc) Và 
số tai nạn do xe máy gây ra chiếm tới hai phần ba tổng số TNGT dường hộ! Điển mày 
cũng thật dễ hiểu khi biết rằng cả nước !a hiện nay có không dưới 12 triệu xe mey các 


loại mà trong số những người điều khiển xe máy có rất nhiều người khỏng hiểu hẻ! hoặc 


Không chấp lành nghiệm chính luật lệ giao thông, 


3 - Phân tích nguyên nhân xảy ra 1097 vụ TNGT đường bộ ở nước ta vào năm 203 


Uý ban ăn toàn giao thông quốc gia đã rút ra ty lẻ phần trầm các nguyên nhân như :aul: 


- Người sử dụng phương liên : 


- Người đi bộ: 
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- Xe thiểu thiệt bị an toàn; 
- Tảm nhìn luận chế: 
; Các nguyên nhân khác: 


- Không rõ nguyen nhân: 


80.22%. 
438% 
0.82% 
I7.33% 
6,65% 
13.04% 


Thực ra, chúng tà có thể phân loại các nguyên nhân gây ra TNGT đường bộ bao gồm: 

J- Do người tham gia giao thông gồm: các lái xe (ôtô, môtô, xe máy, xe đạp) và 
người đã bộ, Và điều chúng ta quan tâm nhất đến các đối tượng này là người điều 
khiến các nhương tiện giao thông cơ giới. 

2- lÖo các điều kiện về đường sá bao gồm các yếu tố bình đồ, trác đọc, trác ngang, 
tắm nhìn (dừng xe, vượt x©) tình trạng mật đường... 

3- Do tình trạng kỹ thuật của xe cộ như; các thiết bị kém an toàn, hệ thống hãm 
phanh làm việc không tốt, hư hong đột xuất, lốp xe quá mòn không bảo đảm độ 
bám: giữa bánh xe với mật đường, xe chờ quá tải, quá niên hạn vấn sử dụng 


4- Do ảnh hướng của điều kiến thiên nhiên, thời tiết khí hậu. (mưa, gió. sương mủ, 

nhiệt độ...) 

Những nguyên nhân trên, nhất là nguyên nhân do điều kiện về đường sá ít nhiều đều 
có liên quan đến chất lượng thiết kế và xây dựng cũng như công tác quản lý trong quá 
trình khai thác đường. 

Như thể. rõ rằng hiện nay để nâng cao an toàn giao thông không chỉ là trách nhiệm 
của những cơ quan quản ký, khai thác đường. và cũng không chỉ giải quyết các hậu quả 
do TNOT gây ra vì những nguyên nhân trên mà chủ yếu là phải có những giải pháp ngăn 
ngừa những rùi tơ gây ra từ TNGT cũng như hạn chế tối đa những tổn thất về người và 
của cải vải chất của xã hội nếu chẳng may xảy ra tài nạn. Do đó, nhiệm vụ bảo đảm an 
toàn giao thông đường bộ còn liên quan đến nhiều ngành khác như: ngành sản xuất ra 
các phương tiện xe cộ, ngành bảo vệ môi trường, kiến trúc, mỹ thuật công trình, kỹ thuật 
điều khiến piao thông. 

Riêng đối với các cơ quan tư vấn thiết kế và quản lý khai thác đường hiện nay ngoài 
việc áp dụng đúng cắn các tiêu chuẩn kỹ thuật để thiết kế các đề án xây đựng tuyến mới 
hay nâng cấp cải tạo các tuyến đường hiện có thì cẩn thiết phải nghiên cứu, phân tích và 
xeIn Xet KỸ lưỡng các TNỢT xảy ra trên các quốc lộ. tỉnh lộ liên quan đến các diều kiến 
đường để rút ra những kinh nghiệm, những nguyên tắc thiết kế trên quan điểm nâng cao 
an loàn xe chay, 

Thiết ke và khai thác đường ôtô. đường thành phô lrên quan điểm an toàn giao thông 
vẻ mọi phương điện (an toàn cho lái xe, an toàn cho các phương tiện giao thông, an toàn 
trong bất Rỳ điều kiện thời tiết khí hậu nào và đặc biệt là an toàn do các điều kiẻn đường 
sá được tạo nẻn bởi các đẻ án thiết kế có chát lượng tốt nhất) đã được rất nhiều nước trên 
thê giới nghiên cứu và đe ra các tiêu chuẩn an toàn để đánh giá chất lượng của đỏ án 
thiệt Kể các tuyến mới cũng như các tuyển cũ đang khai thác. Nội dung chỉ tiết của 
những nehiẻn cứu này sẽ được chúng tôi trình bày trong các chương tiếp theo, 


Chương 1 


THIẾT LẬP CHẾ ĐỘ XE CHẠY TÙ KHẢ NÂNG CẢM THỤ 
CỦA NGƯỜI LÁI XE VỀ ĐIỀU KIỆN ĐƯỜNG 
VÀ ĐIỀU KIÊN THIÊN NHIÊN 


1.1. MỐI QUAN HỆ TƯƠNG HỖ GIỮA "LÁI XE - ÔTÔ - ĐƯỜNG - MÔI TRƯỜNG" 
TRONG THIẾT KẾ VÀ KHAI THÁC ĐƯỜNG 


Một tuyên đường được coi là thiết kẻ tốt thì sau khi xây dựng xong và đưa đường vào 
khai thác phải dạt dược các mục đích cơ bản dưới đây: 

- Thực hiện tốt chức năng của đường là vận chuyen hàng hoá và hành khách một cách 
an toàn. nhanh chóng và thuận lợi. thoả mãn được năng lực thong hành với tốc đô khai 
thác cho phép. 

- Tiết kiệm được chỉ phí vần tái và các chỉ phí khai thác vẻ đường (các phí tổn cho 
công tác đuy tu bảo đưỡng thường xuyên, sửa chữa vừa và sửa chữa lớn) 


- Báo đảm được tính tham mỹ của con đường. Nghĩa là con đường được xây dựng 
phải là một công trình kiến trúc, hài hoà với cảnh quan xung quanh, góp phần tô điểm 
them cánh đẹp thiên nhiên; không phá vỡ mói trường thiên nhiên. 

Cúc mục tiêu quan trọng trên có đạt được Inột cách đây đủ, mỹ mãn hay không là 
hoàn toàn phụ thuộc vào các yếu tở thiết kế hình học mà chúng ta lựa chọn. Điều này 
đòi hỏi người kỹ sư thiết kế cần có những kỹ năng và kinh nghiệm cản thiết nhất định. 

Mối quan hê hữu cơ giữa các mục tiêu quan trọng liên quan đến sáu vấn đẻ cần giải 
quyết trong thiết kế và khai thác đường là: chức nâng hoạt đông, tính thẩm mỹ. tính kinh 
tế. năng lực thông hành, an toàn xe chạy, và vấn đề :iỏi trường cưa Tuyên đường. 

Quan hệ giữa các mục tiều quan trọng trong thiết kế các yếu tố hình học với các phần 
thiết kế tương ứng của một tuyến được thẻ hiện tiến biều đỏ hình 1.1 cho tạ thấy giữa 
các mục tiêu có sự tác dụng tương hồ và những mối Hiện hẹ trực tiếp hoặc gián tiếp giữa 
các phần thực hiện thiết kế khác nhau de hình thành mót tuyến đường. 

Hoạt động của con người cùng các phương tiện đi lại (lái xe và ðt6) là những nhân tố 
ảnh hưởng trực tiếp den các mục tiêu quan trọng đe xây dựng mọi con dường. Mặt khác 
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quá trình thiết kc, xây dựng và khai thác tuyến đường đòi hỏi phải nghiên cứu tác dộng 
của môi 1rường xung quanh đến đường và ngược lại. Cần phải dự đoán những hậu 
qui tếi hay xâu có the xảy ra đối với môi trường trong quá trình xây dựng và khai 
thác đường đe có những giải pháp thích hợp nhằm bảo vệ và cải thiện môi trường 


XUI ð quanh 


CÁC MỤC TIÊU QUAN TRỌNG | 
xi trưởng [TT_| Chức năng An toàn [TT | Năng lực Tính |IT| Tính 
là của = xe chạy ( tháng hành | hành m. lỂ thâm mỹ 
le lơ 
R Phần ly 
Phần Phần 
Nghiên cu Í@† | Mạng tác 
sự hoà hợp PS gu, mắt cất 
VI mắt N 
đười 
trưởng „5 ngàng 
Phần: 
TT ghềNn T 
ác yếu \ố mặt cất 
thiết kế (alignmens} 
- - 
: n — Bmú E< — 6ï 
œl=c ĩ Tố. 
a ịC tỉ F———-—>+L___ _- | " 
sị= ——————— Trắc đọc 
=5! 
c¡ z Trắc ngang | 
slš —— 
= —. 
" . 
8 L Tầm nhìn jé 
k Thiết kế 
6T 
8 không gian “t 
đướng (30} z 
bị TT : TRỰC TIẾP 


¡” = @T: GIÁN TIẾP 
Hình LÍ 


Ma ciuan hệ tương hồ giữa các yếu tố “Người lái xe - ótô - đường - môi trường” được 
nphici cúu và đưa ra những sơ đồ Khác nhau, từ sơ đồ đơn gián đến sơ đỏ chỉ tiết, 

Tra hình L2 trình bày hai sơ đồ đơn giản cho các mối quan hệ trên, Đẻ thấy rõ 
nhữn: mới quan hệ cụ thể trong sơ đồ cơ cấu của hệ thống khai thác vận tải trên đường 
ôtô, ciúứmg tú sẽ nhận tích kỹ hơn ảnh hưởng của các nhắn tổ trong từng mỗi quản hệ tay 
đôi (sn¡ø phường) của hệ thống. Nhưng trước tiền cần đưa ra những khái niệm sau: 


Các điều kiện xe chạy: đó là tình trạng hiện hữu trên đường vào thời điềm các phương 
tiên giao thông đang hoạt động bao gồm các điều kiện vẻ đường. dòng xe và trạng thái 
của môi Irường xung quanh. các điều kiện vẻ khí hậu - thời tiết. 


Môi irường sống 


Lất xe 


Đường 
Đường ôlõ 


Môi trường 


Môi trang đường 


Hình 1.2: Các sơ đồ đơn giản biều thị mối quan hệ tơi ñl2 
“đái ve ~ Ótô- đường - môi trường” 


Các điều kiên vé dường: là tong hựp các thông số thiết kế hình học cùng chất lượng. 
Khai thác vận tải của đường, 


Các điều kiện vẻ đường có quan hẹ và 


ảnh hướng trực tiếp đến chế độ xe chạy trên 
dường ở thời điem và vị trí đã được xác định. 

Các thông số vẻ điều kiện đường sá bao gồm hai loại. Đó là các nhân tố không thay 
doi và các nhân tố biế? đời. 

Các yếu tở hình học của tuyến đường được thiết kẻ và xảy đựng như; chiều đài các 
doạn tháng và đường cong, bán kính cong trên bình đỏ, độ dốc dọc các đoạn len đốc, 


ngàng nên 
đào, nên đáp. Đó là các nhân tố không thay đối bởi trong quá trình khai thác các yeu tố 


xuống đốc. bán kính các đường cong đứng lồi, lõm trên trác dọc: các ( 


này không bien doi, hoặc nếu có thay đổi. biến đạng thì sự biến đổi này cũng rất nhỏ và 


khỏne đáng kế. 

Con đường được khai thác quanh năm nên nó chịu ảnh hưởng trực tiếp của các điều 
kiện vẻ thời tiết - khí hậu. Anh hưởng của các điều kiện thiên nhiên, thời tiết còn thay 
đổi theo từng địa phương mà tuyến đường đi qua. Các niẻn (2 biển dới của đường báo 
gồm trạng thái của mạt đường và lẻ đường. bẻ rộng phản xe chạy: sự thay đổi của lưu 
lượng xe chạy và thành phần các đồng xe; Íoa! hình các nút giao thông và phương pháp 
tổ chức giao thòng 
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Sự bi¿n đợi của thời tiết khí hậu của mỏi trường xung quanh như mưa, gió. bão, 
sương mù ... Sự thay đỏi của nhiệt độ. độ am không khí ảnh hưởng đến sự thay đổi trực 
tiep đều lắm nhìn xe chạy, cường độ và độ bám của mặt đường và lề đường gia cố hoặc 
không pia cô. 

Đồng về: báo gòm các loại phương tiện giao thông trên đường. Chúng khác nhau 
bởi tài trọng, tốc độ. ty lệ tham gia của môi loại phương tiện có trong dòng. Các đạc 
trưng cua dòng xe cũng như những nhân 1ö biến đổi của điều kiện dường đẻu có thể 
chịu tác đong của can người và phụ thuộc vào con người trực tiếp khai thác và làm 
thay dỏi chúng 

Mỗi quan hệ tỏ hợp hé thống "Lái xe - öt6 - đường - môi trương” được trình bày chỉ 
tiết trên sơ đồ hình 1.3. 


- Chiểu dài Các đoạn Gác - Lưi lượng xe chạy 
Các diểu kiện về tháng và đường cong | thông : 
: tàng s - Thành phần xe chạy 
thời tiết-khí hãu - Gá bản kính sổ [man mase 


cong trên bình đồ không - Tải trọng 
— Trắc đọc đổi Dò 
1N tk. GP NENGGESEUE SG, ng xe 
Sương mù ƒ ——H Tám nhìn trên đường 
- Bể rộng phẩn xe | 
Ma chạy vã lỂ Trình độ và 
- 88 lần xe Gác trạng thải của lái xe 


- Trang bị kỹ thuật tông Lái xe 


trên đường Số 
- Nút gIao nhau biên 


- Tổ chức giao thôn đổi 
; ỹ Loại và trạng thái kỹ 


Nhiệt độ ~ Trạng thái mắt ` 
và độ ẩm đường và lễ thuật Của xe 
không khí - Độ dinh bảm Ôtô 


Dô bằng phẳng 


Môi trường bên ngaài ác điều kiện vế đường 


HHnh T.1: Sơ đò quan hệ Chỉ Hết HA “đắt ve - G1Ó - đường + môi trường” 


Trong các môi quan hệ 1ô hợp trên thì quan hệ giữa "Người lái xe - ôtô” là quan hệ cơ 
bản, Mút yếu cầu quan trọng đối với người lát xe là: điểu khiển xe chạy một cách an 
toàn, hợp lý và thực hiện hành trình có hiệu quá. Muốn đạt được yêu cau trên thì đòi hỏi 
người lát xe phải có trình độ kỹ thuật, Kinh nghiệm nạhe nghiệp, sức khoẻ và phải hiểu 


tình nâng kỹ thuật của loại xe sử đụng. 


Nghiên cứu môi quan hẹ giữa người lái xe và ôtô trong quá trình khai thác đường 
giúp ta giải quyet được các yêu cầu trên đỏng thời góp phản quan trọng để nghiên cứu vẻ 


lý thuyết đồng xe áp dụng cho việc thiết kế đường. 


Môi trường xung quanh bao sòm các yếu tổ tác động của thời tiết - khí hậu và địa 
hình. địa mao thiên nhiên làm thay dôi mức độ cảm xúc của lái xe. Mức độ càm nhạn 
các thòng tn cửa môi trường bền ngoài phụ thuộc vào cường độ cảm xúc của người lái 
xe. Từ những nhận biết này siúp lái xe phân tích và xứ lý dúng hay sai các tình huông 
XảY Ta 

Môi trường bên ngoài có túc động mạnh me đến tám sinh Lý của lái xe trong quá trình 
điều khien xe trên đường. Nẽu như mỏi trường bén ngoài có nhiều yếu tố thuận lợi như 


thời tiết mát mẻ, cảnh quan đẹp đề người lái 3 


cảm thấy thoái mái thì hành động của lái 
xe sẽ chính xác hợp lý và xe chạy an toàn. Ngược lại vào mùa hè nóng bứs, nhiệt độ 
khóng khí cao, lại phải đỉ qua các vùng đói cát, ít cây cối làm thàn kinh của reười lái xe 
cảng thắng, phản ứng chậm và thiếu chính xác. Nhất là phải di qua khu vực cc quả nhiều 
biển báo chỉ đân làm lương thông tin quá nhiều. bão hoà. khiên cho người ii xe câng 
tháng thân kinh dân đến điều khiến xe thiêu chính xác và mất an toàn khi phét xử lý các 
tình huống cần thiết xảy rái trên đường 


Nghiên cứu mới quan hệ “người lắt xe - môi tường” chính xác là nhậm mục đích 
phục vụ cho việc nghiên cứu thiết kế cảnh quan - Không gian đường ötô cũng như đưa ra 
các giải pháp tổ chức giao thông khoa học. hợp lý, phù hợp với khả năng "cảm thủ thị 
giác” VÀ khả năng “nhận biết thông tín” của con người trong quá trình di chuyen trên 
đường với mọi không gian luòn biến đồi và biên dạng 

Con đường được xây dựng nhằm phục vụ cho mục đích vân tải nên các yếu tổ hình 
học của đường thiết kế (bình đỏ. trắc dọc, trắc ngàng) cũng như khả năng chịu lực và 
tuổi thọ của nó (cường đỏ nẻn rnặt đường. độ ổn đỉnh về cường độ và biến dạng) phải 
phù hợp và đáp ứng được mọi yeu cầu ve tính nâng ky thuật của các loại x: chạy trên 
đường (ví dụ như: kích thước. tai trọng xe. tóc độ tối đa cho phép. bán kính quay tối 
thiểu, khả năng leo đốc, tiệu háo nhiên 


u....). Do vậy, nghien cứu mới qian hệ giữa 
"ôto và đường” nhằm đưa ra các tiều chuan kỹ thuật để thiết kế tuyen như các kích thước 
hình học cho các yếu tô bình đỏ. trac dọc, rác ngang ... Các thông số phù hợp với đặc 
tưng động lực của xe chạy và cấp đường (tốc độ thiết kế, độ đốc tôi dụ...) 

Tuổi thọ và độ bên vững của các công trình trên đường chịu ánh hưởng từ những tác 
động của mẻi trường bẻn ngoài. Các yeu tỏ vẻ địa hình. địa chất thuỷ văn thiện tượng 
nước npầm) cũng như sư bien đóng cua chế đỏ thuy nhiệt với những tác dụng của nhiệt 


độ. độ ấm của môi trường khicn cho nền mắt đường có thẻ biến dạng, mặt đường mất dộ 
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bảng phản. cường độ chịu lực giảm. Mưa 1o, gió lớn trong mùa mưa bão dẻ làm cho 
máy talux của tiên đường (nhất là đường đi quả vùng núi) dễ bị xói lở. mất ổn định phát 
sinlt những vùng trượt sâu phá hỏng nẻn đường. 


Trong điều kiện khí hậu nhiệt đới của nước ta thì các nhân tố như mưa. bão. nhiệt độ 
các, nóng ấm của thời tiết là những tác nhân rất xấu đối với hệ thống đường sá Việt 
Nam, Bởi vậy, ngliên cứu mối quan hệ giữa "môi trường và đường” là mối quan tâm đặc 


êu quả trong viếc xử lý xây 
đựng mặt đường và các công trình đường trên nén đất yếu ở vùng Châu thỏ Bắc bộ và 


biết của chúng ta để tìm ra những giải pháp kỹ thuật có h 


đồng bang sóng Cứu Long, cũng như xử lý bảo dảm ổn định mái taluy của các tuyến 
đường được xảy dựng trên các địa hình vùng núi (thuộc khu vực Đông Bắc, Tây Bác ở 
phía bác. vùng cao nguyên Tây Nguyễn ...), xử lý chống thấm và chống xót lở laluy các 
tuyen đường xảy dựng ở các vùng có lũ lụt, nước đọng thường xuyên (ví dụ miền Tây 
Nam Bo ...). 

Tem lại. nghiên cứu mối quan hệ qua lại của hệ thống tổ hợp "Lái xe - ôtô - đưỡng - 
môi Irường ` cũng như mối liên hệ hữu cơ tay đôi giữa hai đối tượng trong hệ thông sẽ 
giúp cho những người làm công tác thiết kế, xảy đựng cũng như khai thác đường có 


nhữn; ứng xử dúng đan bằng các giải pháp kỹ thuật hợp lý, tạo diều kiện khai thác 
đường một cách có hiệu quá và nâng cao độ bền vững. độ tin cậy cũng như tuổi thợ của 


công trrnh đường, 


Mai quan le tòng hợp "Lái xe - ôtô - đường - môi trường” nêu lrên cần được giải 
quye tốt trên cơ sở của các đỏ án thiết kế xây dựng tuyến mới hay thiết kế cải tạo nâng 
cấp c‡ khai Itác các tuyến đường hiện hữu. 

Mặt khác, chất lượng của một đỏ án thiết kế không chỉ được đánh giá qua các chủ tiêu 
kỹ thuật áp dụne theo đúng quy trình. quy phạm mà còn phải được xem xét toàn diện 
th Gn¿ qua chất lượng khai thác chúng, 

Nhhiên cứu cúc nhân tố ánh hưởng đến chất lượng khai thác của đường ðlô, đường 
than phố hiện hữu, trên cơ sở lỏng hợp những số liêu thụ thập được lừ các công trình 
iiglltie cứu ở nhiều nước trên nhiều tuyển đường hai lần xe cùng cấp hay khác cấp, tốc 
độ x: chạy khác nhau để tìm ra được các giới hàn, các tiêu chuẩn khai thác nhằm bảo 
đảm an toàn cho xe chạy. Nhờ đó dưa ra các giải pháp thiết kế bình độ. trắc đọc, trắc 
ng:àn vùng các tiếu chuẩn kỹ thuật của đường theo quan điểm an toàn giao thông là 
hướte vị đúng đản và rất hiệu quả đe ngân ngừa tài nạn giao thông có the xảy ra. Đồng 
thời,cũng nhờ các tiều chuẩn an toàn này chúng tá có thể đánh giá được chất lượng tốt. 
xâu :ủa một đỏ án tiết kế cũng như chất lượng cải tạo nàng cấp tuyến đường cũ hay 


đấm giá chất lượng khai thác cúa một tuyến đường hiện tại. 


1.2. CHẾ ĐỘ XE CHAY TỪ CẢM NHẬN CỦA LÁI XE VỀ CÁC ĐIỀU KIỆN ĐƯỜNG 
VÀ ĐIỀU KIỆN THIÊN NHIÊN 


Các điều kiện về đường chỉnh là tổ hợp các thông số thiết kế hình học cùng các trạng 
thái thế hiện chất lượng khai thác vận tải của đường. 

Các điều kiện về thiên nhiên đó là các nhân tố thay đổi vẻ khí hậu, thời tiết như: mưa, 
nắng. gió bão, sương mù, nhiệt độ và độ ẩm không khí thay đổi (tăng hay giảm). 

Để xét ảnh hưởng của các điều kiện đường đến cảm nhận của người lái xe thỏng qua 
chế độ xe chạy do lái xe thực hiện ta có thể tách biệt các điều kiên đường thành hai loại: 

Loại có liên quan trực tiếp đến xe chạy bao gồm: các yếu tố hình học của đường 
(bình đỏ, trác đọc, trắc ngang) cùng các trạng thái của đường như: độ bằng phẳng, độ 
bám của mặt dường với bánh xe; các thiết bị tổ chức giao thông: đèn tín hiệu, các loại 
biển báo, sơn vạch.. ; thành phần của các phương tiện giao thông trên dường (ôtô, môtô, 
xe máy, xe đạp, khách bộ hành... ) và lưu lượng cũng như mật độ xe chạy. 


Loại có liên quan gián tiếp đến xe chạy bao gồm: các công trình, nhà cửa xây dựng, 
hai bến đường. các khóm cây, hàng cây trồng hai bên, đải đất đành cho đương và cảnh 
quan thiện nhiên xung quanh... 

Tải cả các nhân tỏ trên dù ảnh hưởng trực tiếp hay gián tiếp thì chúng cũng là nguồn 
thông tin của người lái xe thu nhận được trong quá trình điều khiển xe chạy. Đựa vào 
các thông tin này lái xe sẽ quyết định các hoạt động của mình như cho xe chạy với tốc 
đồ nhanh chậm. tăng tốc hay giảm tốc, hãm xe hay thay đổi tốc độ 

Số lương thông tin mà người lái xe nhận biết được giới han bởi khoảng thời gian tối 
thiểu đẻ các giác quan (thị giác, thính giác...) phân biệt được từng tác đông riêng biệt. 
Thời gian giới hạn (còn goi là ngưỡng của thời gian) đối với môi loại đối tượng kích 
thích phụ thuộc vào cường đô xúc cảm của lái xe. Các nghiên cứu cho thấy trị số giới 
han này bảng 1/16 s đốt với thị giác; 1/20s đối với thính giác; và 1/5s đói với phản ứng 
cơ bắp khi bị va đập hoặc bị xóc. 

Mật độ các thông tin đo giác quan của lái xe thu nhận được trong ]š bàng: 
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qụ 


Trong đó: M - số lượng thông tin (sự kiện) đo giác quan của lái xe thụ nhận được 
trong phạm vi vùng tập trung thị giác đài L mét khi xe chạy với tốc độ v (m/5). 
Ỏỏ vùng quang đãng, lái xe có thể nhìn tập trung vào mỏt khoảng cách L=600nn. 


ngược lại trong các đường phố ở đô thị chiều đài L chỉ bằng 60m. 


I§ 


Những nghiền cứu cho thấy có tới 90 + 95% lượng thông tin lái xe thu nhận được 
tong quá trình điều khiến xe chạy là bảng mật nhìn (thị giác) và lái xe nhìn bao phủ tốt 
nhất khoảng 20% những đối tượng búo quanh, nhưng khỏng phải thấy rõ cùng một lúc 
mà mái anh 1á còn phải lựa chọn các thông tin từ điểm này sang điểm khác. Khi quay 
đảu sang phải hay sang trái với góc Š° thì khả năng của lái xe phân biệt được các chỉ tiết 
giảm tới 40% và khả năng này giảm còn 10% khi quay đầu với góc quay lớn hơn (239). 

Theo lý thuyết vẻ quang học thì trường nhìn của mát người lái xe như sau: trường 
nhìn ngàng khoảng 1802, trường nhìn đứng khoáng |30°. Trường nhìn trung tâm chỉ có 
góc nhìn khoảng 2°, ứng với góc nhìn tới điểm vàng của mát. Vì vậy, mặc đầu có thể 
nhìn thấy trong phạm ví 50 = 60° so với trục nhìn, nhưng muốn nhìn rõ sự vật lái xe phải 
quay đau sàng trái (hoạc sang phải) để hình ảnh sự vặt rơi đúng vào hố trung tâm (ứng 
với góc nhìn [®) nàng Irong điểm vàng tiên võng mục của mắt, 

Trong phản mỏ hình thông tín trình bày ở trên cho thấy đối với môi người lái xe sẽ 
tồn tại một mát độ thông tin tối ưu. Ở mật độ tối ưu này lái xe điểu khiển xe chạy một 
cách chính xác, tự tin và phản ứng kịp thời với những thay đổi của điều kiện đường. Khi 
lượng thóng Iín vượt quá khả năng nhận biết củu lát xe thì do bị "vượt tái” ở người lái xe 
và đánh giá không đúng các tình huống phức tạp. 


sẽ phát sinh hiện tượng "từ chối 


làft vị 
lượng thông tin thu nạp vừa đủ, lái xe có thể hoàn toàn kiểm soát được chế độ chạy xe 
của mình và cho xe chạy với tốc độ cho phép có thể, vì thế khi xe đi vào các khu dân cư 
trên đường phố có nhiều người và xe cộ qua lại buộc người lái xe phải giảm tốc độ để 


khi cho xe chày trên đoan đường không có nhiều tình huống phúc tạp và 


tập trung chủ ý nhằm thu nhận được lượng mật độ đổi tương, vừa đủ. 

Tình trang của đường gắn liên với cường độ cảm xúc cũng như phản ứng tâm lý của 
người lái xe 

Khi đi trên các đoạn đường thắng. đài lại có địa hình quang đãng lát xe nhân được 
môi lượng thong tỉn nhọ hơn số lượng thông tin cẩn thiết để duy trì các hoạt động tích 
cực. Tình trang đơn điệu của cánh quan và của đường, sự thiếu vắng các nhân tố để kích 
thích sự chú ý của lát xe, làm cho tư tướng của lái xe bị phân tán, chủ quan. Tiếng động 
cơ và dạo động đẻu đều của ôtô, đái sáng của mát đường cùng với phong cảnh được lặp 
đi lạp lại của môi trường đường khiến cho lái xe buồn ngủ và để đàng xảy ra tai nạn giao 
thông, Những két quá nghiên cứu trước đây ở Mỹ cho thấy: 3,8% số tại nan chết người 
là do lái xe nuú gật. Tại các chỗ có đường rẽ. số tài nạn do nguyên nhân này còn cao hơn 
nhiều (}4.32 tại nạn chết người do lái xe ở trạng thái ngủ gật hay mơ ngủ tại 19 chó 
đường rẻ nguy liếm được khảo sát), 

Mức đö căng thăng thần kinh của lái xe còn phụ thuộc vào tình trạng của đường. Khi 
đi vào các nút plao thóng hoặc đi từ đường phụ có lưu lượng xe chạy thấp vào đường 
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chính, mức độ càng tháng thần kinh của lái 
xe tăng lên. Trên hình I.4 thể hiện các trị số 
phản xạ điện da thông qua điện tử da (K©Ô) 
của lái xe cho thấy do phải xử lý thông tin 
khi cho xe đi vòng. giao nhập với các luồng 
trong nút giao vòng xuyến mà diện trở trên 
da của lái xe tăng lên; còn khi ra khỏi nút 
giao điện trở da cúa lái xe giảm xuống. 
Trên đường có lưu lượng xe chạy càng 
tăng kéo theo hệ số phục vụ z (còn gọi là hệ 
số làm việc) tăng khiến cho thần kinh của 
lái xe căng thẳng hơn. Quan hệ giữa phản 
ứng dòng điên da của lái xe với hệ số làm 


N z F 
VIỆC 2 (6= - ty số giữa lưu lượng xe 


chạy thực tế và năng lực thông hành lý 


Hình 1.4: Trị số phản xa điện da của người 
lái Ae khi dị theo các hành trình khác nhau 
trong nứt giao "han lình xuyến 


thuyết) được V.V. Nôvizensev (CHLB Nga) nghiên cứu biểu thị trên hình 1.5 cho thấy 
khi hệ số phục vụ z tăng thì phản ứng tĩnh điện dưới da của lái xe cũng tăng và đạt trị số 


lớn nhất gần bàng 0,8 microvolt tương ứng với hệ số phục vụ z = 0,6~0.7. Khi đòng xe 


có z lớn hơn 0,7 thì dòng xe bị ùn tác, xe phải chạy nối duôi nhau với tốc đó thấp nen 


phản ứng điện da của lái xe giảm. 
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Khi chay xe trên đường có diệu kiện xe chạy rất thuận lợi lái xe thường cho xe chạy 
với tóc độ cao, song càng chạy với tốc đỏ cao thần kinh của lát xe càng căng thẳng vì 
phải tập trung cao độ, tăng cường 'cảnh giác” để xư lý kịp thời khi gặp sự cố. 

Đi vào các đường cong bán kính nhỏ, những vị trí hướng đường thay đổi lái xe phải 
giảm tốc hoặc phải xử lý hăm xe. 

Ở địa hình bảng phẳng nếu không sập trở ngai lái xe thường cho xe chạy với tốc độ 
cao, không cẩn thay đối chuyển số và hãm xe trên cả một quãng đường dài. 

'Tại các vùng tuyến đi qua tà đổi núi có địa hình bị chia cất với nhiều đoạn lên dốc, 


* độ chuyển động như: sử 
dụng chuyển số trực tiếp khi leo dốc, tái máy khi xuống đốc, hăm xe, lãng hay giảm 


xuong dốc với độ đốc lớn lái xe thường phái thay đói nhiều c 


LỌC. 


Những nguy hiểm, mất an toàn thường xảy rà tại những chỗ mà điều kiện đường thay 
đối đột ngôi như đang đi từ đường cong bán kính lớn sang đường cong có bán kính nhỏ ... 
khi đó lái xe không kịp thay đổi chế độ chạy xe cho phù hợp với tình huống mới 

Sự xuất hiện những thông tin được lái xe biết trước và thông tin xuất hiện đốt ngöt đã 
làm thay đói thời gian phản ứng tâm lý của người lái xe - hình 1.6 thể hiện ket quả thực 
biện của E.M.Lobanov (Nga) trên đường hai lần xe tương ứng với hai tình huống trên 


cho thấy giú trí mod của 2 trường hợp là hoàn toàn khác nhau: 


Tần suất, % 


Thới gian phản ứng của lài xe, s 


+ - khi cô tin biện không đột ngội: - © - #t cỏ tin hiện đội ngột 
(dướng co 2 lần xe) 


Hình 1.6 


Khi tín hiệu không xuất hiên đột ngột thời gian phản ứng tâm lý của lái xe có giá trị 
mod lớn hơn 0.,8s còn tín hiệu xuất hiện đột ngột thì lái xe không chủ động nên trị số 
này lớn hơn nhiều (khoảng 1,5). . 

Tuỳ thuộc vào điều kiện đường, sự thay đổi thời tiết khí hậu, trạng thái sức khỏe mà 
thời gian phản ứng tâm lý của lái xe thay đổi trong phạm vi rộng. Những kết quả thực 
nghiêm của E.M. Löbanôv cho thấy vào nửa ngày đầu buổi sáng thời gian phản ứng tâm 
lý của lái xe dao động trong khoảng (0,42 + 0,35)s đến (0,42 - 0,12)s, còn vào nửa ngày 
buổi chiều đo mệt mỏi nên thời gian phản ứng của lái xe chậm hơn nhiều, nó dao động 
trong phạm vì (1,4 + 0,83)s đến (1.4 - 0.27)s 

@-các nước khác nhau có những quy định về thời gian phản ứng tâm lý của lái xe 
cũng khác nhau. Ví dụ: Nước Pháp chọn thời gian phản ứng tâm lý t;= 0,75s khi lái xe 
tập trung chú ý cao và có sự chuẩn bị trước cho hành động của mình như khi quyết định 
vượt Xe, ngược lại chọn tr = l,5s trong trường hợp lái xe phả: xử lý đột ngột trước tình 
huống không được biết trước như khi gặp chướng ngại vật đột nhiên xuất hiện trên 
đường. Ở Úc người ta cũng chọn tự = 9.75s khi lái xe thận trọng chạy trong thành phö, 
tạ = 2,5s khi xe chạy ở ngoại ô và t = 3s dể xác định tầm nhìn vượt xe với mục đích bảo 
đảm vượt xe thật an toàn. 

Tại Thuy Sỹ. khi đường có đải phân cách cứng bảo đảm không xuất hiện người đi bộ 
bất thường đã chọn t, = 2s vì cho rằng lái xe ít tập trung chú ý do điều kiên đường đã "rất 
an toàn”, nhưng lạt chọn tị = 1s trên các đường ôtô thông thường 

Cũng cần phân biệt thời gian phản ứng tâm lý của lái xe theo hai trường hợp: 

Trường hợp đơn giản là khi lái xe phản ứng mà biết trước tín hiệu. Thời gian phản 
ứng trong trường hợp này là nhỏ (chỉ 0.2s đối với tín hiệu ánh sáng và 0,15s đối với tín 
hiệu âm thanh). Trường hợp phức tạp là khi lái xe cần phải lựa chon một trong số một 
vài thòng tin để kịp thời xứ lý, vì vậy thời gian phản ứng tâm lý có thể dao đông trong 
một phạm vi rộng (từ 0.4 - 2.5s và có khi nhiều hơn). 

Như vậy, phụ thuộc vào các điều kiện đường mà lái xe cảm nhận và tích luỹ được, 
trong điều kiện cho phép (ví dụ như xe chạy không bị bó buộc trong đòng xe có mật độ 
cao) lái xe sẽ lựa chọn chế độ chạy xe một các trực giác theo ý muốn của mình phù hợp 
với trình độ tay nghề và kinh nghiệm nghề nghiệp của từng người lái. Chính vì thế mà 
trên đường bằng hoặc xuống dốc lái xc có the cho xe chạy vượt quá tốc độ tính toán, 
hoặc có những đoạn mặc dầu thoả mãn tốc độ thiết kế nhưng lái xe do cảm nhận riêng, 
đã cho xe chạy với tốc độ thấp hơn. và trong nhiều trường hợp lái xe vấn cho xe chạy an 
toàn với tốc độ vượt quá tốc độ cho phép tính toán. Đây chính là do lái xe đã tự thiết lấp 
chế độ xe chạy cho mình từ những cảm thụ về điều kiện đường của riêng anh ta. 
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Cảm nhận của lái xe vẻ thời tiết, khí hàu cũng ảnh hưởng trực tiếp đến việc diều 
chỉnh ché đó xe chạy của lái xe. Ví dụ như, khi dang cho xe chạy gặp trời mưa mặt 
đường ẩm ướt lái xe sẽ chủ động giảm tốc độ, mạc dáu đoạn đường cho phép chạy với 
tóc đỏ cao hơn. Gặp thời tiết nắng ráo, mặt đường khô sạch, lái xe có thể tự phán đoán 
và tăng tóc đó cho xe chạy nhanh hơn tốc độ cho phép. Gặp đoạn đường có gió to tạt 
ngàng đe để phòng xe bị gió thôi tạt sane lẻ đường, kái xe thường điều khiển cho quỹ 
đạo xe lệch vẻ phía tìm đường. Khi thời tiết nóng bức lái xe đễ bị mệt mỏi nên thường 
cho xe chạy với tốc độ thấp và xử lý các tình huỏng xảy ra trên đường có lúc thiếu chính 
xác hoặc phải ứng chậm chạp. Ngược lạt, khi thời triết toát mẻ, khí hậu để chịu làm cho 
tình thân sáng khoái thì lái xe có thẻ tuỳ hứng tăng tóc đó ngay cả khi đi trên các đoạn 
đường nguy hier do các kích thước hình học của các yếu tố thiết kế không phù hợp với 
lọc độ xe đang chạy, Đây là một tình huống xảy ra đổi với những lái xe thiếukkinh 
nghiệm và thiểu thân trọng, là một trong những nguyên nhàn xảy ra tại nạn trên đường. 


Tóm lại, những ảnh hưởng của các điều điện đường và các nhân tố thiên nhiên bao 
gồm các nhân tỏ trực tiếp hay gián tiếp đến cảm nhân của người lái xe, từ độ lút xe xác 
lâp được che độ xe chạy trên đương sẽ được nghiên cứu chỉ tiết theo từng vấn đề gự thể 
được trình bày trong các chương tiếp theo bao gồm: 

+ Anh hưởng của các yếu tố bình đỏ đến an toàn xe chày, 

Anh hưởng của các yếu tô trắc doc, trắc ngàng đến ải toàn xe chạy, 

- Ðö nhấm mặt đường và ánh hưởng của độ bám của bánh xe với mài đường đến an 

toàn xe chay. 


- Anh hưởng của nhân tố thiên nhiên đến an loàn xe chạy. 


Chương 2 
KHẢO SÁT NGUYÊN NHÂN VÀ PHÂN TÍCH 
CÁC TẠI NẠN GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ 


2.1. KHẢ NÀNG CẢM NHẬN THÔNG TIN CỦA LÁI XE TRONG QUÁ TRÌNH 
ĐIỀU KHIỂN XE CHẠY TRÊN ĐƯỜNG 


Trong nội dung báo cáo tại hội thảo “Đoanh nghiệp Vận tài ôtô với tiú nạn giáo 
thông” được tổ chức ở nước ta gần đây nhất do Cục Vận tải ôtö, Cục Quản lý đường hộ 
Việt Nam và Phòng Thương mai và Công nghiệp phối hợp thực hiện đã đưa ra nhân 
định: Lái xe ôtô là đối tượng gây ra 21,6% số tai nạn giao thông. cộng với 2.8-3.25% số 
vụ lai nan giao thông là do tình trạng kỹ thuật của phương tiện kém. không đảm bảo an 
toàn chạy xe thì tống cộng số lai nạn giao thông do lái xe và phương tiẹn vận tải gây ra 
chiếm khoảng 25%. Hơn nữa. tính chàt của các tại nạn này thường rất nghiêm trọng. 

Các tai nạn giao thông do lái xe gây ra bao gồm nhiều nguyên nhân trong đó có các 
nguyên nhân: cho xe chạy quá tốc độ quy đính (chiếm hơn 4% tại nạn); cho xe vượt ẩu 
(chiếm khoảng 20%) và xử lý các tình huống xảy ra kém (chiếm hơn ]5%). Các nguyên 
nhân này đều không tách khỏi khả năng cảm nhân thông tin của người lái xe trong quá 
trình điều khiến cho xe chạy trên đường, 

Để nghiên cứu khả năng cảm nhận thöng tin của lái xe trong quá trình điều khiển xe 
chạy ta cần m hieu tác dụng tương hỗ của lái xe với môi trường bẻn ngoài. 

Môi trường bèn ngoài của đường bao gồm các đổi tượng và hiện tượng ảnh hưởng 
trực tiếp đến hoạt động của lái xe. Chúng bao gồm: thiên nhiên bao quanh tuyến đường 
như các công trình, nhà cửa hai bên đường; màu sắc và đỏ sáng của mạt đường, tâm 
nhìn: các dồng xe đi cùng chiều và ngược chiều cũng như các nhãn tổ thời tiết khí 
hậu như mưa. gió, bão, sương mù, sự thay đối nhiệt độ, độ ẩm khóng khí. hiện tượng 


nóng lạnh: 


Các đối tượng và hiện tương trên thường xuyên tác dụng liên tục đến người lái xe 
khiến cho lái xe có những phản ứng tương ứng như: thay đối tốc độ xe chạy, thay đồi vị 


trí và quỹ đạo chạy Xe trên mặt đường. 


FẺ. 


Ly thuyết tức dụng tương hỗ của lái xe với môi trường bên ngoài đã được giáo sư 
VM. Xidenco (CHLB Nga) nghiên cứu đựa trên mỏ hình thông tín cảm xúc của 
I°.V.Ximönöx. 

Cơ sở của lý thuyết này như sau; dưới tác động tương hỏ của môi trường, lái xe sẽ lựa 
chọn tốc độ xe chạy an toàn lớn nhất đe bảo đảm nắng suất lao động cao nhất của mình. 

Khi thu nhân thông tín từ một đối tượng ¡ từ mỏi trường bên ngoài thì người lái xe 
xuất hiện mọt Khoảng đạo động vẻ cường độ thần kinh AE và gây nên một cường độ 
cam XÚC: 

1=AE=E,-E; @2.1) 

Lãi xe muốn có được hiệu quá công việc lớn nhất thì cường độ cảm xúc phải đạt dược 

3hA. Đây là 


Kết qua do phản ứng nh điện của đá mà thực chất là sự thay đổi điện trở trên da của 


1 số tôi ưu [2 Trí số này theo kết quả thực hiện của V.M.Xidencö là lạ= 5 


người lái xe cũng với sự thay dối cường độ cảm xúc. Khi giảm cường độ Ì„ =5.0 LA thì 
lái xe điều khien xe kém chính xác. 

Cường đủ căm xúc cúa người lái xe từ môi tác nhân riêng biệt được xác định từ 
công thức; 


L=K(H,-C,} 242) 

Trong đó: 

K - bè số chuyen đối từ thông tin sang cường đó cảm xúc (bằng khoảng 1,34LA); 

1H, - lượng thông tín do lái xe nhận được từ môi Irường bên ngoài, bịt, 

€, - xố lượng thông ứm của lái xe tích luỹ được trong quá trình làm việc, phụ 
thước vào kinh nghiệm và tuổi nghẻ. 

Thone suốt thời gian cho xe chạy trên đường cường độ cảm xúc của người lái xe được 
lích lũy đân và tủ bát kỳ thời điểm nào thì tổng cường độ cảm xúc của lái xe chính là 
vường đỏ cam xúc tài thời điểm xét công với những cường độ cảm xúc được phát sinh 
thẻo các tình huống xây ra trước đó và bằng: 


1I=Š1,$,0) @3) 


'Í:ong dó 


S) - lâm chưa của sự thay đôi cường độ cải xúc từ đôi tượng ¡ của môi trường 
bền ngoài, [làm S/( phụ thuộc vào thời gian t được xác định như sau: 


`. 
Khi 0<tL< tụ thí 5091 VẺ (2.44) 


Khi ty <1< tụ thì S,(Q=e #79) sosð(L— ty) Q49) 


Khi << (thì S/()=0,4e sứ) 2%) 
Trong các công thức từ 2.4a đến 2.4c thì: 
1- thời gian, h (giờ); 
1ý - khoảng thời gian tương ứng khi lái xe trông thấy chướng ngại vật và cường đó 
cảm xúc phát triền: 
t„>=tL. 4h (25) 
với t„ - ngưỡng thời gian (thời gian giới hạn) tác dộng của chướng ngài vật: 
tạ =2,35+0,0785(V+V,),h Œ6) 
V, V/ - tốc độ của ôtô và của chướng ngai ở môi trường bẻn ngoài, km/h; 
tụ - khoảng thời gian ứng với cường độ cảm xúc của lái xe tắt dân trong giải doạn 
cuối của cảm xúc, h; 
1¡ - khoảng thời gian của đối tượng ánh hưởng hoàn toàn lên người lái xe, h; 
0 - hé số, được xác định lừ: 


0=2#(ty —t,} G7) 
œ - hệ số được xác dịnh từ: 
œ=0,92(t —ty} (.8) 
Lượng thông tin H, mà lái xe thu nhận được từ môi trường bên ngoài được xác định 
theo công thức: 


œ,—(,5 
H,=a+Ê 


2.9) 
X"X, 


Trong đó: 
(, - tốc độ góc của đối tượng, rad/s; 
x - khoảng cách từ điểm nhìn của lái xe đến trung tâm của đường bao nhìn quanh 
đổi tượng của môi trường ngoài, m; 


x„ - giới hạn tuyệt đối của cảm giác thay đổi khoảng cách x, m: 


a và ö - các hệ số, Theo số liệu thực nghiệm của V.M. Xiđencð thì a =13 và ồ = 4. 


Lương thông tin của lát xe tích luỹ được trong quá trình hoạt động thực tế của mình 
được xác định theo công thức : 


2b 


C.=H,p, (2.10) 


Trong đó: p, - tỷ lệ % của thông tín €, từ lượng thông tin tích luy H,, Nghĩa là xác 
suất e chay an toàn trong tình huông đã cho. 

TỪ các công thức (2.9) và (2.10) tà có thê xác định đuợc lượng thông tin lầm cơ sở 
củo viec ứng xử các lái xe. Nếu như lượng thông tin tích luỹ C, không đủ để bù lại lượng 
thông tn H, thì buộc người lái xe phải phát sinh cường độ cảm xúc để nhận biết. Cường 
dộ cảm xúc này được xác định theo công thức (2.3) 

Khi lượng thông tin có số lượng quá nhiều đổi với lái xe gây ra hiện tượng "vượt tải” 
thì lái xe sẽ “từ chối”. Lúc đó. lái xe không thể cảm nhận được sự thay đổi khối lượng 
thông tin bo sung và đánh giá tình huống không đúng dân. Khối lượng thông tin ứng với 
khi lái xe từ chối khóng cám nhận được gọi là a„gưng cửa bão hoà. Ứng với ngưỡng cửa 
bão hơa của thông tín, lái xe không còn phản ứng lại và đây là một trong những nguyên 
nhân Xủy ra lại nạn giao thông, 

Tong cương độ cảm xúc tích luỹ của người lát xe có được (xác định theo cỏng thức 
2.3) chính là tiêu chuẩn đề lái xe đánh giá được mức độ nguy hiểm của các đổi tượng 
(chướng ngại) và các lình huống xảy ra trên đường nhằm đình hướng cho xe đi đúng 
hướn? trên phần xe chạy. 

Để đánh giá mức độ về mát số lượng thông tin của lái xe, viên sĩ A.A. Kharkevich 
(Nga) đã đưa ca nguyên tác đánh giá lượng thông tín ngu vén vẹn theo công thức sau: 


¬3 (21) 


Trong đó: 
H- mức đỏ đánh giá thông tin theo số lượng: 
P, - khả năng đạt được mục đích sau khi nhận thóng tín; 
p..- khú nâng (xác suät) đạt được mục đích trước khi nhận được thông t1ìn. 

Sẽ này rà bà trường hợp; 

Trường hộp 1: thông tín nhận được trước và sau đại được mục đích là không thay đổi, 
nạhĩa là pị =, và H=0. Điều này xảy ra khi lái xe đã biết trước các thông tin, Ví du như 
các thông tin vẻ dự báo thời tiết mà lái xe đã được thông báo trước và xử lý khi xảy ra. 

Trường họp 3: khi thông tìn lát xe nhận được lại lớn hơn Khả năng đạt được mục dích 
trước khi nhụn. Tức là nị > p. và H >0 khiến lái xe phải thay đổi "chiến lược” và "chiến 
thuật”, nghĩa là thay đối chế độ xe chạy trên hành trình của mình. Ví dụ, thay đổi tốc độ 


xe chạy hoặc thay dời hành trình 
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Trường hợp 3: thông tin nhận được ít hơn khả năng đạt được mục đích, tức là pị < p,, 
và H<0. Điều này xảy ra khi lái xe nhận được thòng tin không đảy đủ hoạc khêng 
chính xác dân đến lựa chọn hành trình khöng đạt tối ưu, hậu quả là tàng thời gian xe 
chạy trên đường. 

Từ những lý lẽ trên cho thấy nguyên nhân xảy ra tại nạn giao thông trẻn đường một 
phần là đo lái xe thiếu lượng thông tin cần thiết, mặt khác có thẻ là do lái xe đi qua 
những đoạn đường có lượng thông tin quá bão hoà hoặc do lái xe đánh giá không đúng 
khả năng đạt được mục dích trước và sau khi nhận được thông tin trong quá trình điều 
khiển xe chạy trên đường, 


2.2. CÁC NGUYÊN NHÂN XÂY RA TAI NẠN GIÁO THÔNG TRÊN DƯỜNG 


Khi khảo sát các nguyên nhân, phân tích và đánh giá các tai nạn giáo thông xảy ra 
trên đường ta cần dựa vào mối quan hệ hữu cơ của cả hệ thống tống ltdp "Lát xe - ö1Ö - 
đường - môi trường”. 


Tại nạn giao thông xáy ra có thể do một hay nhiều yếu tố trong hệ thøng tổng hợp 
tren gây ra. 

Dưới đây là những phân tích cụ thể. 

3.2.1. Đôi với lắi xe 


An Toàn xe chạy trước tiên phụ thuộc vào người điều khicn các phương tiến giao 
thông là lái xe. 


Trạng thát tâm lý cũng như những nhận thức hiểu biết của lái xe trong khi điều khiến 
xe chạy là những thông số cơ bản liên quan đến :ìn toàn xe chạy. 


Sự hiểu biết. tính nhạy cảm của lái xe bao gồm hệ thống cảm nhận và hệ thống phản 


ứng của lái xe trước moi tình huống xảy ra trên đường. Ví dụ: phan ứng của lái xe khí 
mắt bị chói loá trước ánh đèn pha của xe đi ngược chiều: khi cho xe chạy trên các doạn 
đường lúc tốt trời không đủ độ chiếu sáng hoặc khi gập chướng ngại vật có đó tương 


phán không đủ phát hiện sự vật. 


Phản ứng không nhanh nhạy, hiểu biết và kinh nghiêm yếu kém của lái xe sẽ là 
nguyên nhân gây mất an toàn chạy xe. 

Tại nạn giao thông cũng có thể xảy ra qếu lái xe phản ứng không kịp thời trước các 
tình huống nguy hiem do lái xe xao nhãng, thiêu tập trung chú ý khí lát, Khong có đủ 
kinh nghiệm đẻ phân biệt các loại phương tiện giáo thông cùng chạy trên đường, nhất là 
vào bạn đêm, Ví dụ không phản biết được loại xe hai bánh và xe bốn bánh, xe kéo Tự 


moóc vì một nguyên nhân nào đó, hoặc lái xe bị căng tháng vẻ mật tàm lý . 
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Sơ đồ tong quát vì các nguyên nhân do lái xe gây ra tài nan giao thông được trình bày 


tren hình 2.1 


LÁI XE 


Trại, hệ: 184 lý $ự hiểu biết, nhận thức 


SE: 
Lˆ Hệ thống thắn kinh Hệ thống cảm nhận | 
i ‡ -k 


Chênh Không Xân 
Chọi bọ lệch CC nhãng || Tâm 
sát || chiế | | độ chiếu đợc || tiểu || ý 
lá táng Sáng Nội tập cảng 
tmẬt kêm (lương p ty trung | | thẳng 
phản) giao thông thái, 


Hinh 31 


Mức độ an toàn giao thông đối với ôtô phụ thuộc vào bạ yếu tố cơ bản: Độ ổn định 
của xe, hệ thống diều khiền và hệ thống hãm xe. 

Hệ thong hấm xe động lực bao gồm: các bó phận hãm phanh, các bánh xe (lốp xe). 
bộ phận tay lái và khối lượng của ötô, 

Hiện tượng mất an toàn do ôtô. và tai nạn giao thông gây ra hệ thống hãm phanh 
thường xuất phát từ những nguyên nhân sau; 

- Loii xe được trang bị hệ thống phanh hơi thì buông hơi không kín làm hơi nén bị 
tốn thái, mặt mắt, 

~ Bộ quốc của má phanh bị mài mòn. 

- Hè thống điều tiết các lực hãm phanh không nhanh nhạy 

- Lốp xe bị bào mòn quá nhiều. 

- Các chị tiet cửa tay lái bị mòn dơ. không hièn kết chặt chẽ với nhau. 

Ngoài những nguyên nhân trên thì tượng hàng chất quá tải làm tầng lực quán tính Khi 
hãm xe cũng là mọt nguyên nhân gây mất an toàn xe chụv. 


Để dam bảo án toàn móỏt cách chủ động cho các phương tiện vận chuyển các vấn để 
à sản xuất ra các thế hệ ôtô ngày 


fteu trên điêu đã được các nhà chế tạo ôtô nghiên cứu v 
vàng hiện đại và hoàn thiện, Điều này sẽ được tình bày chỉ tiết ở chương Liếp theo. 
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Hình 2.2 là sơ đỏ rút gọn cơ bản trình bày những thông số liên quan đến an toàn giao 
thông do ötô gây ra. 


=—= 


~ Độ ổn định của ôtô 


P : Hệ thống động lực 
~ Hệ thống điểu khiển 


hãm xe 


Hệ thống hãm phanh | Các bánh xe (lốp xe) Khối lượng Tay lái 


Bộ phận 
điểu tiết 


Mức Tách 
độ tời 


các lực chất các 
hãm tải chỉ tiết 
không (hàng đã được 
nhạy hoá) liên kết 


THnh 22 


2.2.3. Đối với đường và môi trường 

Tai nạn giao thông xảy ra nguyên nhân đo đường và môi trường quanh đường báo 
gồm: các điều kiện vẻ đường và ảnh hưởng của các nhân tố thời tiết, khí hậu đến tình 
trạng của mật dưỡng, lẻ đường cũng như nẻn đường nói chung. 

Các đặc trưng hình học của tuyến đường thỏng qua thiết kế không đạt yêu cầu trên 
bình đỏ, trác dọc, trắc ngang của tuyến như: khoảng cách tảm nhìn một chiếu (gập 
chướng ngại vặt), tắm nhìn hai chiều (trương hợp hai xe ngược chiều gặp nhau). các bán 
kính đường cong, độ đốc dọc, bề rộng và số làn xe... Các trang thiết bị đạt trên đường: 
như hề thống chiếu sáng, sơn vạch, biển báo. biển chỉ dân đạt không đúng vị trí, kích 
thước, màu sác, kiểu chữ ... không đúng quy định ... đẻu là những nguyen nhân của các 
tài nạn do điều kiện đường gây ra. 

Các đặc trưng khai thác của mặt đưỡng không thoả mãn các yêu cảu về độ nhám, đó 
bằng phẳng cũng như ảnh hưởng xấu của thời tiết khí hậu làm cho mặt đường am ưới, 
bụi bậm, nhiệt độ mặt đường tầng cao ong quá trình khai thác cũng là những nguyên 
nhân gây mất an toàn xe chạy. 
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Sơ đỏ trên hình 2.3 thẻ hiện tổng quát các nhân tố ánh hưởng đến an toàn giao thông 
do điều kiến đường và môi trường xung quanh tuyển đường gây ra, 


~ Tầm nhìn một chiểu 


Các đặc trưng Bình đồ - Tầm nhìn hai chiếu 
hì Trắc dọc ~ Bán kính đường cong 
nh học n 
Trắc ngang ~ Độ đốc dọc 


~ Bề rộng phần xe chạy 


~ Hệ thống sơn vạch, 
biển báo, biển chỉ dẫn 
~ Hệ thống chiếu sáng 
đường phố 


LL| Trang thết 
ĐƯỜNG ÔTÔ bị trên đường 


MÔI TRƯỜNG. 


~ Loại mặt đường 
~ Độ sạch mặt đường 


Các chỉ tiêu - Độ ẩm 
về độ bám và ~ Nhiệt độ không khí 
độ bằng phẳng ~ Độ nhám 


~ Độ bằng phẳng 
- Thời hạn khai thác 


đính 2.3 


2.3. XÁC ĐỊNH CÁC THÔNG SỐ CỦA CÁC ÔTÔ GÂY TẠI NẠN GIAO THÔNG 


Khi nghiên cứu, phân tích các tại nạn giao thông xúy ra trên đường ôtô do các phương, 
tiên vân tài pây ra như các ôtô đâm vào nhau, va quét hoặc do ôtô đâm vào chướng ngại 
vật xuất hiện trên đường (đo người đi bộ hoặc súc vật bất ngờ băng qua đường hay xe 
đạp. xe máy đì cùng: chiều đột nhiên rễ ngoặt sang trấi hoặc sang phải trước đầu ôtô} 
Các 0t pảy ra các xung đột trên được gọi là ötÕ (xe) gây tại nạn (viết tắt là XGTN). 

Người tà thường xác định các thông số có liên quan đến tai nạn nhụ sau: 

- Gia tộc của XGTN khi hãm phanh gấp: 

- Tóc độ của XGTN lao lên phía trước: 

- Thời gian hãm phanh của XGTN: 

- Chieu đài đường hãm; 

- Khoảng cách giữa XGTN và xe đi liễn theo sau; 


- Thời gian phản ứng tâm lý cua lái xe khi gặp sự cố. 
Nghiên cứu sáu thông số trên siúp chúng tà xác định được rõ các nguyên nhân xây rà 


tại nàn giao thông: Do lát xe ? Do sự cố kỹ thuật của chính các phương tiện ðt6? Hay do 
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điều kiện đường xá ? Từ đó, sẽ có kết luận và xử lý đúng đán các trường hợp xảy ra tải 
nạn cụ thể, đồng thời có những giải pháp can thiệp kịp thời nhằm ngăn chặn và han chế 
những rủi ro có thể xảy ra, nâng cao được an toàn giao thông trên đường ôtô hay trong 
các thành phố, 


Nội dung nghiên cứu các thông số được trình bày chị tiết như sau: 
2.3.1. Gia tốc của ôtô gây tai nạn (ký hiệu J): 


Gặp sự cố lái xe thường xử lý bằng cách hãm phanh gấp (hãm khẩn cấp). Trong 
trường hợp này gia tốc ham được xác định bàng công thức: 


1¿, = J,.cosử ‡ g.sin œ , m/s” (2.12) 
Trong đó: 
Ký hiệu (+) là lên đốc, (-) là xuống dốc 
œ - góc nghiêng trên đoạn hãm xe (tức là độ dốc dọc của đường), độ: 
1, - gia tốc hãm của XGTN trên đoạn đường nằm ngang, m/s”. 
Trên đoan XGTN lăn tự do gia tốc này được tính theo công thức: 
lý =g(f.cosơ +sinœ), m/s” (2.13) 
Trong đó: f - hệ số sức cản lăn của bánh xe với mặt đường. 
Gia tốc lớn nhất của XGTN khi hãm bởi các bánh xe trục sau (]as) được xác định 
theo công thức: 


U,a)+g-(tf) 


"nh ———————=.`= `. (2.14) 
(ga)+h+(1, +£.g) 
Trong đó: 
a, b- khoảng cách từ trọng tâm đến trục trước và trục sau của ôtô, m; 
h - chiều cao từ trọng tâm ôtô đến mạt đường, m; 
g - gia tốc trọng trường, m/s”. 
Gia tốc lớn nhất của XGTN khi hãm bởi các bánh xe ở trục trước (Jat) bảng: 
J,.b+goœ.f 1 
= No Ễ .mw (2.15) 


gL.-l.(J,—=Eg) 


Trong công thức 2.14 và 2.15 thì S, = S; = 1.1; L - khoảng cách giữa hai trục trước và 


sau Của Ô1ô. m. 


#ˆ 


3.3.3. Tóc độ của XGTN (kÝ hiệu V„) 
Khi XGTN bắt đầu hãm thì tốc độ của nó được xác định theo công thức: 
V,=k 81,4) /265, 1, ki/h (2.16) 


Tiong đó: 
ty - thời gian thực hiện gia tốc hãm của XGTN, s: 
Š¿ - chiều đài vệt hầm phanh của XGTN, m. 


Khi tính toán chiêu đài vệt hầm phanh S, chỉ được tính theo bánh trước hay bánh sau. 
Bởi the. neu chiều dài vệt hãm của tất cá các xe (ở trục trước và trục sau) của XGTN là 
Su: 


Nếu S>Lacó:§,=§~L (2.174) 
Nếu S<L:S,=§ (2.17b) 


Trong quá trình hãm phanh xe, nếu lái xe thả lỏng bàn đạp hãm và văn dể cho xe lăn 
tự do lao lên phía trước trước khi xe dừng hẳn lại thì toc độ của XGTN duợc xác định: 


y3, ~43240, 0y) +LÄU, =1y)6 | kmí (3.18) 


V.=1.8J, „m¬ l, ì 
Tiong đó; 
tạ - thời pian hãm phanh một làn: 
t; = 0,3s đối với bộ hãm phanh thuỷ lực; 
t; = 2.1 đối với phanh hơi; 
S5 - chiều đài cần khác phục của XGTN trong lúc lăn tự do trước khi dừng lạt 
hắn, mm. 
Nếu ta biết được chiều dài vét hấm phanh trước vị trí đâm xe Sự thì có thẻ xác định 
dược tốc độ của XGTN trước khi bất đầu hãm xe bảng: 


4,+V¿Š.km/h (2.19) 


V,=1.81,t,+ (26 
Trong đó: Vị, - tốc độ của XGTN trước khi đâm xe. kim/h. Khi tính toán có thẻ lấy 
Vụ, bảng trị số tốc độ của xe đi trước XGTN trước lúc xung đột (V,). 

Khi đó trị số Vụ tính được sẽ nhỏ hơn tốc độ thực tế. 


Tại thời điểm đâm vào người đã bộ tốc độ XGTN bằng; 


V,=j26.3; J,.knVh 0.20) 
Thông đó: S”, - chiều dài vệt hầm xe cửa XGTN Ke từ vị trí xe đâm đến lúc xe đừng lại. 
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Nếu tóc độ trước khi kiểm tra hãm phanh của XGTN là V,. ta có thể đối chứng và xác 
định được tốc độ của phương tiện như sau: 


V,=V, = J261ạ ( VS; ~S, Ý ,km/h 22D 


Trong đó: 
J, - giảm tốc của ôtö được xác định bằng thực nghiệm, m/s”; 
S, - chiều dài vệt hãm phanh của XGTN khi hãm kiểm tra tại vị trí xảy rủ tài nạn. 
Để xác định trị số §, thì khi thực hiện hăm xe để kiểm tra phải cho ötõ đì với tóc độ 
xấp xi bằng tốc độ của ôtô lúc Xảy rà Lai nàn. 


Tốc độ ở cuối đường lăn khi ôtô được gài số lùi của XGTN xác định theo công thức: 


Vụ =V VỆ +254(sing —f.cosœ).S,. km/h 2.22) 


Trong đó: 
S¿ - khoảng cách khác phục của XGTN khi lăn tự do trước khi xe dimp hắn lại, mm: 
œ - góc nghiêng khi xe lăn tự do. độ. 
Khi tảm nhìn trén đường bị hạn chế do có sương mù, bụi, tối trời thì tốc độ cho phép 
lớn nhất (V/”” ) mà lái xe có khả nâng dừng xe lại trên đoạn đường khỏig vượi quá 


khoảng cách tảm nhìn của đường dược xác định bằng công thức: 


M=3/6.1T +l=l|,km/h 2.23) 


Trong đó: 
Š; - khoảng cách tảm nhìn của đường trong điều kiện tắm nhìn bị hạn chế. m; 
T - thời gian hãm xe, xác định bằng: 
T=I,+t;+0.5.t,s (224) 
Với: tị - thời gian phản ứng tâm lý của lái xe, s; 
t; - thời gian giảm tốc tương ứng với hăm xe. s; 


t; - thời gian tâng giảm tốc, s. 


Từ công thức 2.23 đựa theo trí số tâm nhìn hạn chế §, có thẻ khổng che hoặc kiếm tra 
được tốc độ cho phén lớn nhất mà lái xe được phép thực hiện đc bảo đảm an toàn xe 


chạy trong điều kiện tâm nhìn bị hạn chế. 
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2.3.3. Thời glan hàm phanh của XGTN (ký hiệu Ty) 
Thời gian hãm phanh của XGTN bảng: 
Tr =tl¿+t+t,,.s (2.254) 


Hay Ty =ly+0.51+ ve (2.250) 


Trong đó: tụ - thời gian chuyển động của XGTN ở giai đoạit hãm xe trực tiếp: 


IS, 
ltŠ 


Tớ, (2.26) 
V+ 
hay 1=, (2.26b) 
3.61, 
hay tế cc Hh Đ (2.26c) 
361, 2 


Thời sian chuyển động của XGTN trước khi đâm xe ở piữa đoạn hãm trực tiếp: 


- (227) 


Thời gian chuyển động của XGTN trong lúc hầm šau khi dâm xe: 


. — J2§ 
` 


' “j] 


Thời gian hãm trước khi đảm xe: 


` (2.28) 


¬ VN. 
Tị= 6i, . (2.29) 
Thời pian đừng xe: 
T.etut020 + — 9s (2.30) 
3 x6 


2.3.4, Chiêu dài hàm phanh của XGTN (ky hiệu S) 


Chiều đài hãm phành của XGTN là một thông số quan trọng. Chiều đài này được xác 
định bảng công thức: 


16 36], 


+ E cm (2314) 


S; ={t;+0.51,} 


,m (2310) 
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Chiều dài hãm phanh S; tính theo công thức (2.31) chính bằng tống chiều dài hấu: xe 
và chiều dài ứng với đoạn giảm tốc. 
Đoạn di chuyển của XGTN trong giai đoạn hăm xe trực tiếp bằng: 


V, 
3;¿=—>—.m 232 
+ 261, Khung 
Khoảng cách do XGTN khác phục được ở trạng thái hãm trước khi xảy ra đâm xe: 
v? 
S„= 361, =Ÿ8r,m (233) 
Ti Ầ 
Huy S)= FEY XS DR-) 234) 


Trong đó: Sĩ - khoảng cách do XGTN khác phục được ở trạng thái hầm phanh sau 
khi đâm xe và trước khi dừng lại. Trị số Sĩ được xác đính như sau: 
Nếu vét bánh xe hàn lại trên mặt đưỡng chỉ có vệt bánh ở trục trước thì: 
Sĩ =§J tcrb (2.354) 


hay Sỹ =8,-S +e-L,„ (2.33b) 
Trong đó: 
c - khoang cách nhô ra từ trục trước của ôtö, m 
Lụ„ - khoáng cách giữa vị trí va chạm ở phần mép của XGTN và phản trước của 
xe, 
Nếu vết hân lại trên mật đường chỉ là vết của bánh xe ở trục sau thì: 

Sĩ =§ +LreTLU, (2.364) 
hay Sĩ =5,~Sš+Lte+Lu (2.36b) 
Cuối cùng, chiều đài dừng lại của XGTN được xác định bảng tổng; chiều dài ứng với 

thời gian phản ứng tâm lý tị, chiều dài hấm phanh có hiệu quả và chiều đài giảm tóc (từ 
V. xuống trị số Ö) theo công thức 


(2.37a) 


Huy Šp xỉ h (2.37b) 


2.3.5, Quảng cách giữa XGTN và xe đi liên sau (ký hiệu D) 


Khí XGTN hãm phanh gấp thì sẽ gây nguy hiệm cho xexđang đị liên sau nó. Lúc này, 
an loàn xe chạy phụ thuộc vào quãng cách giữa hai ötö (XƠTN và ölö di sau) và phụ 
thuộc vào chất lượng (hiệu quả) hãm phanh của cả hai xe này. 
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“Trong trường hợp nếu hai ôtô đi cùng một tốc độ thì quãng cách tối thiếu cho phép 
(Ð) giữa XGTN và xe đi sau được xác định theo công thức: 


D=T. + 2V} (2.38) 
36 261,1, 
Với T=u+U,+ 239) 


Trong đó 
ƒ„..!, - giảm tốc khi hãm phanh đột ngột của xe trước và xe sau khí xung đột 
cùng chiều: 
tại, tạ; - thời giản tăng giảm tốc của XGTN và xe đi sau, s; 
1 - thời pian phản ứng tâm lý, s. 
Khi xét đến trường hợp bật đèn lín hiệu dừng trực tiếp từ bàn đạp hầm phanh thì 
quảng cách D được hiệu chính như sau; 
T1. 


| T~—*~t, |+ 


D=~* 
16 2 361,1, 


(2.40) 
2.3.6, Các thủng số thời giam khi hàm xe 
Mọi vận đe rất được quan tâm trong thiết kế và khai thác đường để bảo đám an toàn 
xe chay dõi với các phương tiện giao thông là phải luôn luôn bảo đảm hê thống hãm 


phành của ôtô hoạt động tốt và có hiệu quả thẻ hiện qua tốn thất thời gian cho lái xe khi 
hâm, nhất là trong Iình huống buộc lái xe phải phanh gấp (túc là hãm xe đội ngột). 


J} 
ĩ 
| 
1 —- 
t 
Hình 24 
Trên hình (2<) biếu thị quá trình hãm phanh. Thời gian hãm xe bao gồm: 
Tụ =1 +12 + tạ Ð Tạy + 2.41) 


Trong dó: 


1 - thời gian phản ứng của lái Xe, s; 


t; - thời gian chậm trễ để lái xe truyền động vào bộ phận hãm (bàn đạp), s; 

t; - thời gian cần thiết để xác lập giá tốc hãm. Trong thời gian này gia tốc hãm 
tăng từ J„ = 0 đến trị số J¿u; 

Ts„ - thời gian có gia tốc hãm ồn định 

T, - thời gian nhả bàn đạp (nhã phanh) để trị số Ï từ J¿¿ = const đến J = 0 r/s?. 

Các trị số thời gian tỉ trên phụ thuộc vào nhiều yếu tố như: trạng thái tâm sinh lý của 
lát xe, loại phương tiện và tình trạng kỹ thuật của phương tiện tải trong và tính chất hàng, 
hoá. Trị sổ chúng được xác định bằng thực nghiệm. 

Đưới dây trình bày chỉ tiết vẻ thời gian phản ứng tâm lý của lái xe (t) vì thỏng số này 
được nghiên cứu nhiều và kỹ càng nhất, 

Thời gian phản ứng của lái xe: là thời gian kể từ thời điểm xuất hiên kích thích trong 
trường nhìn của lái xe trước khi lái xe bảt đầu tác động đến các bộ phận lái của ôtô (như: 
bàn đạp hãm phanh, bướm xăng, bánh tay lái... 3 

Trong trường hợp tổng quát, thời gian phản ứng của lái xe gồm bốn bước: 

- Thời gian để lái xe nhận biết được đối tượng: 

- Thời gian để lái xe đánh gía điều kiện xe chạy hay tai nạn giao thông phát sinh; 

- Thời gian kể từ thời điểm đánh giá điều kiện đường đến lái xe bắt đầu vận động để 
phản ứng: 

- Thời gian lái xe thực hiện phản ứng đến thời điểm bát đầu tác động lên bộ phận 
hãm phanh. 

Những nghiên cứu ở Nga được tác giả Iu.B.Xuvôrôv công bố năm 988 đã đưa ra trị 
số thời gian phản ứng tâm lý (t,) cụ thể tuỳ thuộc vào các đặc trưng và trạng thái của 
đường và các Iình huống của lái xe gấp phải như sau (bảng 2.1) 


Bảng 2.1 
cÉ2# : SN nu Các tình huống diển hình Thao 
Các đặc trưng và trạng thái của đường. VỆ 2  hcc phản ứng 
có thể xảy ra ty 
lâm lý tị. s 
Œ) (2) @)- 


Điều kiện đường, phức tap. Khả nãng|- Người đi bộ nối gót nhau qua phản 0.6 
phát sinh các tai nạn rất lớn và lái xe có| xe chạy do đó tầm nhìn bị hạn chế 
khả năng biết trước khách quan các dấu Ni hả 21 p2 
hiệu và vị trí có thể xảy ra nguy hiểm|ˆ Người dị bộ vở nRỢ thay nối hướng 
cùng mức đô cần thiết để khác phục tai đỉ trong trường nhìn của lái xe 

nạn giao thông. ~ Trẻ em xuất hiện trên đường 

Yêu cầu đốt với lái xe là phải đặc biệt|- Xuất hiện phương tiện vận tải khác 
chủ ý đến điều kiến đường. Thường| lạo ra dường 

xuyền quan sát tại các vị trí nguy hiểm 
và sắng sàng khắc phục. 


3§ 


(l) 


2) 


@) 


Èu kiến đường: lai nạn giao thông đã 
xảy ra trước đây cho tháy có nhiều khả 
năng phát sinh nguy hiểm. 

L4 xe có khả năng khách quan, thấy rõ 
những dấu hiệu về khả nâng xảy ra lái 
nạn nhưng khóng thể xác định trước một 
cách chính xác vị trí, thời điểm tại đó 
xuất hiền nguy hiểm cũng như không có 
khả năng nắm biết mức độ cần thiết để 
khác phục tủ nạn, 
Yếu cầu đối với lái xe: nâng cao chú ý 
điều kiện dường, thường xưyên quan sát 
khi lái, khỏng được phép xao nhăng. 


- Người đi bỏ qua đường theo vị trí 
quy định nhưng không được điều 
khiển, hướng dân. 

- Người đi bộ di ra phần xe chạy 
nhưng trước đó đã di lại theo hướng 
khác, hoặc đi ra từ một nhóm người. 

~ Người đi bộ chạy đến xe buýt hay lai 
đến tram dừng xe buýt. 

- Xuát hiện ôtô chạy ngược chiều mà 
khong được phép. 

- Thay dồi quỹ đạo của xe vượt. 

- Xe dị trước hãm phanh đột ngót. 
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3. Điều kiện đường: khóng rõ dấu hiệu của 
tai nạn xảy rẻ trước đó, Nhưng trong 
trường nhìn của lái xe có các đối tượng 
có thể gầy nguy hiểm (đột ngột xuất hiện). 


Lái xe không có khả nâng biết vị trí, 
thời điểm đã xảy ra tai nạn trước đây, 
đồng thời không biết được điều kiện 
phát sinh. tính chất và mức độ nghiềếm 
Trọng của tải nạn, 

Yếu cầu lái xe: chủ ý đến điều kiện 
đường. không dược lơ là, xao nhâng 
quan xá 


- Người di bộ di qua đương bất thình 
lình tạt các đoan không được phép 
dị ngàng quả. 

- Không có tín hiệu tại chỗ giao nhau 
rê ngoật, 

- Xuát hiện phương tiện giao thông, 
khác lao ra đường tại nơi không, 
được phép. 


4. Điệu kiện dường: đã có tai nạn giao, 
thông xảy ra trước đó nhưng khóng có 
dấu hiệu vẻ tái nạn. Nhưng trong trường 
nhìn của lái xe có các đối tượng có khả 
năng tạo ra sự cỏ nguy hiểm. 

Lái xe có thể không đủ khả năng xác 
định sớm vị trí, thời điểm và đặc trưng 
của tai nan cẩn thiết để có giải pháp| 
khác phục. 

Yêu cầu đới với lái xe là phải luôn chú 
ÿ den các điều Kiện đường, Không được 
lơ là quan sát 


- Người đi bộ xuất hiện đột ngột trên 
phân xe chạy tai đoạn không được 
phếp qua dường. 

- Từ lẻ đường người đi bộ xuất hiện 
đột ngột. 

- Xuất hiện đột ngột của phương tiện 
giao thông trên phần xe chạy ở điểm 
đân cư 
Thay đời quý đạo đột ngột của ö1Ô đi 
ngược chiều hay cùng chiều, 

- Xe đi trước hãm phanh mà không bàt 
đèn báo hiệu với gia tốc 3 - 6m/6Ẻ. 


l Sàn = 
Š. Điều kiện đương: dã có tai nạn Xảy ra 
chứng mình khả năng tối thiểu phát 
sinh tai nan. Lái xe Không có khả năng 
xác định ước dược vị trí, thời điểm 
xuât hiện nguy hiểm cũng như mức độ 
căn thiết để khác phục tai nạn, 

Lấ xe có the lãng quên những vấn để 
tiên đe xem xét các thiết bị, Kiem tra 
hành khách hay mọi trường xung quanh 
dẻ định hướng đường 


- Xuất hièn đột ngột người đi bộ hay 
xe có trên đường nằm ngoài diểm 
đàn cứ 

- Xc đi trước hãm phanh nhưng không. 
bắt đến báo hiệu với giảm tốc bằng 
3m/›Ì. 

- Phản xe chạy không bằng phẳng và 
xuất hiện các đối tượng không được 
báo trước (như người, súc vật, các 
đổi tượng bất động), 


œ) @) (®) 

6. Điều kiện dường: không phát sinh nguy |- Pha đèn tắt đột ngột 9.6 

hiểm ở đạng chướng ngai vật. - Đột ngột mờ cửa xe, mở náp đầu xe 
Xe đo lái xe điểu khiển không cả trờ| ở phía trước. 

đổi với các phương tiện giao thông khác. |- Đột ngột xuất hiện đèn pha của xe 0.8 

ngược chiều làm lái xe loá mắt. 


- Mở đèn vàng sau đèn xanh. 

- Hè thống lái độ ngột gặp sự cố hoặc 
bộ phản điều khiển làm việc không 
được hiểu quả. 

- Hành khách can thiệp (bảng tay, 12 
chân) khi xe chay. 


7. Đánh giá lựa chọn tốc độ và khoảng cách |- Lái xe lựa chọn tốc độ theo điều kiện 093 
Lái xe đánh giá tình trạng và các điều vẻ tầm nhìn và hướng cho xe chạy 
kiện đường - Lái xe lựa chon khoảng cách với xe 

đang chạy ở phía trước. 


2.4. KHẢO SÁT CÁC TÌNH HUỐNG XÂY RA TẠI NẠN GIAO THÔNG 


Các trương hợp phổ bien thường xảy ra tại nạn đối với phương tiện vận tải bằng ôtô 
được nphiện cứu khảo sát là các tĩnh huống sau; 

- Ôtô đâm vào chướng ngại vật cố định trên đường (ví dụ như: dải phân cách, lan căn, 
thanh chắn, hàng rào bẻ tông, cọc an ninh, biển báo. biển chỉ dẫn, cội điện, người đứng 
cạnh đường _Ì 

- Ôtô đảm vào người đi bộ bảng qua đường hoặc đâm vào ôtô khác chạy theo hướng 
Vuông BÓC. 

- Ôtö đâm vào các phương tiện vật tải khác đi cùng chiều hay ngược chiều. 

- Ôtô gảy ra tại nạn trong điều kiện tầm nhìn bị hạn chế (do có bụi, sương mù, hoặc 
cho xe chạy vào lúc trời xầm tối không đủ ánh sáng). 

Các thông số tính toán được nêu trong mục 2.2 ở trên là những "chìa khoá kỹ thuàt” 
để điều tra, đánh giá các tai nạn giao thòng, đánh giá các hoạt động điều khiển của lái 
xe, đánh giá các điều kiện đường và môi trường xung quanh nơi xảy ra tải nạn giáo 
thông. Nói mỏt cách khác, những kết quả tính toán tại vị trí xảy ra tai nạn giao thông Sở 
cho ta những kết luận tương đối chính xác các nguyên nhân xảy ra tai nạn tại các vị trí 
cụ thể trên đường. Sẽ chứng minh được những sai sót để gây ra tại nan là do lái xe, do ¿ 
phương tiện vận tải (ôtô) hay do các điểu kiện đường (bao gồm thiết kế các yéu tổ hình 
học và tình trạng hiện hữu của mật đường đang khai thác ...). Từ những kết luận dựa 
trên những luận cứ khoa học này sẽ giúp các nhà chuyên mỏn đưa ra được những piải 
pháp kỹ thuật hợp lý dễ ngàn ngừa tài nạn hoặc triệt tiêu được những tai nàn trầm trọng 


40 


có thẻ xảy ra. tầng khả năng an toàn giao thông cho các phương tiện vận lải có mặt 
trên đường. 

Các lĩnh huống xảy ra tai nạn giao thông được trình bày chỉ tiết như đưới đây: 

2-4.1. Trường hợp ötö đâm vào chướng ngại vát có định 

Trong trường hợp này, ta coi chướng ngại như là một đối tượng ngân cản ôtô đang 
chay, khi đá người lái xe phải vội vàng hãm phunh gấp. 

Đề xem xét khả nâng mất an toàn này có phải do lôi của lái xe thiếu tập trung chú ý 
hay do hệ thống hãm phanh hoạt động không hiệu quả ta thực hiện các bước: 

- Đo trực tiếp trên đường khoảng cách của XGTN đến chướng ngại vật ở thời điểm 
xủy ra tai nạn để được trị số S, 

- Tính toán chiều đài đoạn đừng xe của XGTN theo công thức (2.37) để xác định S. 

- 8% sánh S, và S„ nếu: 

+§, > §¡ điều này chứng tỏ lôi đo lái xe khóng chú ý để hãm xe đúng lúc hoặc hệ 
thốrg hãm phanh gập sự cổ nên gây ra tai nạn 

+§,< Su: điều này cho thấy, do khoảng cách phát hiện chướng ngại vật là quá ngắn 
sơ vỗi điều kiện cho phép hãm phanh và tai nạn xảy ra là tất yếu. 

Ví dự ƒ: Một xe huýt chạy với tốc độ 60km/h sau một xe tải. Bông nhiên từ xe tải rơi 
xuong đường mội thùng hàng cách xe buýt 3m (đo được từ thực tê). Xe buỹt đâm vào 
thủng hàng và bị lật gây Lại nạn. Cần xem xết nguyen nhán tại nạn có phải đo lái xe và 
xác định khoảng cách an toàn giữa hai tô nội đuôi nhau. 

lời giả: Xác định chiêu đài đoạn đường để xe buýt có đủ khả năng dừng kú trước 
chướng ngặt vật (là thùng hàng hoá) theo công thức (2.37): 


V 
=ñ S20 +l1,+0 3h)+ TT 


ki bố 2 
Với tị = 1.4: 1; = Ö.25: ty = 0,55; 1y = 4.5m” 


60 _ 6q 
ú được: 8, =—(I4+0,2+0.5x0,5)+~———=6l,6m 
4.6 26.4.5 


®#ð sánh S, = 616m > §. = 30m 

Lết luận: Tại nạn xảy ra không thể tránh dược lã do khoảng cách từ xe buýt đến 
thùig hàng bị rơi là quá ngắn (30m) sơ với khả nàng dừng xe khí hãm cần phải có một 
chia dài đường 616m lớn hơn nhiều. 

“hông qua ví du trên cho thầy rõ. muốn báo đảm an toàn cho xe chạy thì khi thiết ke 
dường phải bảo dám tầm nhìn một chiều tại bất cứ đoạn nào trên tuyến. 
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2.4.2. Trường hợp ôtó đâm vào người đi bộ hay đâm vào xe chạy theo hướng 
vuông góc 

Tình huống này xảy ra khi ðiô đang chạy trên đường bỏng nhiên xuất hiện người đi 
bộ chạy băng qua phần xe chạy. Hoặc tại chỗ giao nhau tầm nhìn không đủ do bị che 
khuất khiến lái xe không nhân ra ôtô chay theo hướng vuông góc và gây ra lai nạn. 

Nghiên cứu tình huống này theo các trường hợp sau: 

I- Trường hợp đến vị trí đâm xe hay xung đột nhưng XGTN không hãm phành mà 
vẫn chạy với tộc độ Vụ thì khoảng cách Š, của ötô đến chướng ngại vật mà lái xe không 
hãm phanh được tính bằng: 


§ 
§,= v em (2.424) 
Và 
Ha S.=—# *,m 2-42) 
l “36 


Trong đó: §„, V„, l„ khoảng cách, tốc độ và thời gian đi của người đi bộ qua đường. 
2- Trường hợp nếu lái xe vẫn thực hiện hăm xe mà vẫn xảy ra đâm xe hay xung đội 
thì ta kiếm tra khả năng an toàn bằng cách so sánh thời gian đi qua đường của người đi 
bó với thời gian chạy xe của XGTN trong tình trạng hãm phanh chàm (không kịp thời). 
Gọi Ủ¿ - thời gian hăm phanh của XGTN trước lúc đâm xe. 
1„ - thời gian của người đi bộ, 


thì thời gian 1 được tính toán như sau: 


2.43) 


So sánh ty với E„ nếu t„< t„ có thể kết luận: tại thời điểm đâm xe thì XGTN không ở 
trong tình trạng hăm phanh. Khoảng cách cần thiết của XGTN được xác định: 


L —-~ | ‹ (2.44) 


Với S” - khoảng cách cần khác phục của XGTN, m. 
Khi xảy ra đâm xe hay xung đột ở thời điểm XGTN đừng xe thì khoảng cách này 
được tính bằng công thức: 
vì 
s8. _Ô s (45) 
°ˆV 261, 


Công thức (2.45) được rút ra từ công thức (2.44) với điều kiện S”+ = 
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Trường hợp tạ < Ủy điều này có nghĩa là ở thời điểm phát sinh tai nan nguy hiểm 
XGTN vần đang chạy ở trạng thái hãm phanh muộn, khoảng cách đẩy lùi XGTN sẽ là: 


las† 
33s. 
Vi 


, ~8.m (46) 
., 11 

Các công thức trên được tính với các trường hợp tai nạn giao thông xảy ra do XGTN 
đám vào người đi bộ ở trước mũi xe (đầu xe). Nếu XGTN dâm vào người đi bộ ở bên 


cạnh xe (mép xe) thì từ trị số S, vẫn được tính khoảng cách từ vị trí va chạm đến phần 
trên của XGTN. Khi tính quãng đường Š, sẽ xay ra hai trường hợp. 
S,<%, - có nghĩa là, lái xe có đủ khả năng để ngăn chặn được tai nạn sẽ xảy ra. 


kc 


0 


- chứng tỏ không có sự can thiệp (hãm phanh) của lái xe đối với XGTN. 

Ví dụ 2: Xem xét một trường hợp tai nạn giao thông xảy ra khi một ôtô chạy với tốc 
độ V. = 53km/h đâm vào người đi bó chạy qua đường với tốc độ 10,5km/h. Chiều dài vệt 
hãm phanh 1, = 3,2m/s”. Khoảng cách của nạn nhân trong trường nhìn của lái xe S, = 9m. 
Sau khi xảy ¡a đâm vào người đi bộ XGTN chạy tiếp dược một đoạn đường dài S”+ = 14m. 

tời giải: Chiều dài dừng xe của XGTN bằng 


: )_ W1 
Ñ„=(t+t; +) + $,„ =(0,8+0,2+ 0.5)5+24=46m 


Khoảng cách thực tế của XGTN đến vị trí đâm xe tại thời điểm người đi bộ đi trong 
trường nhìn của lái xe là: 


vì = s4 |Ísg 
—*®—-— =1 =—< 2 -V!1I4 
\261, VŠr | 10,5 diện 


Kết luận: S, > S, nên lái xe không có khả năng dừng xe trước đưỡng chạy ngang qua 


S.=.=§, 
.=gh§n 


của người đi bộ tại thời điểm gây tai nạn. 

2.4.3. Trường hợp ôtô đâm vào xe đi cùng chiêu 

Tình huống này xảy ra khi xe đi trước cùng chiều đột nhiên giảm tốc độ hoặc gặp 
phải loại phương tiên đi trước cùng chiều có tốc độ thấp (ví dụ: người đi xe đạp) khiến 
lái xe của xe sau buộc phải hãm phanh gấp. Ta xét hai trường hợp sau: 

Trường hợp lái xe của XGTN xử lý hãm xe kịp thời để giảm tốc độ tránh đâm phải xe 
cùng chiều đang chạy ở phía trước. Khi đó: 


S26 
; 3,6 261 


(2.47) 
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Trong đó: 
V„, Sạ - tốc độ và khoảng cách của xe đi trước; 
V, - tốc độ của XGTN trước khi bát đầu hãm xe. 
Trường hợp lái xe không có khả năng sử dụng phanh hãm để ngăn ngừa đâm phải xe 
đi cùng chiều. Khi đó: 


V.-V,) (V-V} 
S,-§ <r@-w,),(-v}, (248) 
3⁄6 26] 
Nếu hiện tượng đâm xe này xảy ra trên đường có độ đốc dọc ơ' thì các công thức 
(2.47) và (2.48) được điều chính như sau: 


(V,—V,cosơ)  (V,—V, cosœ)” 
3,6 26) 


§,—S, cosơ <>T. (2.49) 


Như vậy, nếu lái xe của xe đi sau lựa chọn đúng khoảng cách với xe đi trước ứng với 
khoảng cách cho phép thì có khả năng ngăn ngừa tai nạn giao thông bằng cách hãm xe ở 
thời điểm xe di phía trước bật đèn tín hiệu dừng xe. 

Ví dự 3: Một ôtô chạy trên đường có tốc độ V_ = 60km/h, trước ôtô có người đi xe 
đạp với tốc độ 12km/h đột nhiên bị ngã cách ôtô gây tai nạn Š, = 5m, ótô sau khi đâm 
vào người đi xe đạp đã đi thêm một đoạn S”; = 7m mới dừng lan. 

Cần xem xét lái xe của XGTN có kịp sử dụng phanh hãm hay không? 

Lời giải: 

Tính với J = 2,9m/8), tị = 1,25; t; = 0.Is; t; = 0,15s. Khoảng cách của ôtô XGTN đến 
vị trí đâm xe tại thời điểm xem xét bằng: 


- MW |LÌN- - 
L5 c2 . Về |-B 1S | k& 


Hiệu số §, - S„ = 57 - I5 = 42m 

42m là khoảng cách giữa ôtô và người đi xe đạp. Khoảng cách tối thiểu của ôtô và 
người đi xe đạp đề đủ bảo đảm khi hãm xe đột ngội ôtô không đâm xe dạp bằng: 
(V,~V,) (V,-V,Ÿ (60-12) (60-13}Ì 


=Tã +. * UU =1 35 + =48,6m 
3.6 261] 3,6 26.2.9 


ga 


Rõ ràng 42m < 48,6m nên lái xe không có khả năng hãm xe để ngăn ngừa tai nan. 
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1,4,4. Trường hợp ôtô đâm vào xe đi ngược chiều 
Khi hai xe đì ngược chiều thì tị số tính toán tốc độ và khoảng cách bằng tổng 
(V, + V„) và (S, + Š„). Xét hai trường hợp: 


a) Trường hợp lái xe có khả năng sử dụng hệ thỏng hãm để khác phục đâm vào xe 
ngược chieu 


VỆ -„ (V,+V,) (V.+tVUŸ 
S,+S,+->>T————+———— 2.50 
c.iảC .20] 3.6 26] . 
b) Trường hợp lái xe Không đủ khá nàng hãm xe de ngăn ngừa tai nạn: 
h V.+V) (V+Vỷ 
0L va (Loài § 050 
261 16 261 
Trường hợp đâm xe xảy ra trên đường có độ độc dọc œ: 
(VY, cosa}" : (V,+V„cosơ) (V,+V, coso)” 
ŠS,+ 5, COXœ+ <>T. * (2.52) 
261 3.6 261 


Với T=ty+t; +05 

Đ¿ tính toán được các công thức đưa ra Ở trên ta cần phải xác định được thông số gia 
tốc giảm và thời gián 1›, 1; (xem hình 2.4). Khi chưa có dủ số liệu thực nghiệm có thể sơ 
bộ tham khảo số liệu nghiên cứu ở nước ngoài. tronp đó j và t¿ phụ thuộc vào tải trọng 


xe và hệ số bám của bánh xe với mặt đường được nêu trong bảng (2.2) dưới đây: 


Bảng 2.2 
Tổng tải - Hệ sơ Đám @ — 
trọng của Chưa chát tất Chất tải 50% : 
ầ E = = 2 —T 
St tân [a7 | 046 [0/54 04 103102 an | 07/06 | 0,5 |04 [0.3 02 | 01 


Đea3.§ | 4.7 | 57 |49|30|29)20| 1051 |51149 |39 2,0 12/0 10 


Tứ54+l3*| 59 | 5.9 |4,9 39 |2.9| 20 10 |5/2|532|4.9|3/9|2.9|20| 10 
>2 |ó2 | s9 |49|39 29|240 10514544939 |2.9|2.0 190 


Trị số thời gian 1; txem hình 2.34) khi t; = 0,25 


== T T le: I 
Đề 3/5035 0.35 |0.3|0/25L0.2|0.1 (0/05 | 0.315 |0.35 |0.35 |0.25 | 0,2 |0,15 | 0.05 
Từ 5:12 | 06 | #6 |05| 04 |0.3402 | 01 | 0,6 | 0.6 |0.55 [0.45 |0.35 |0,25 | 0.15 
{ { 
312 | 06 | 06 |0.5J 04 03) 02 | 01 | 9.6 | 606 |0,550445 |0.35|0/25 0.15 


Bảng 2.2 (riếp theo) 


Tổng tải trọng của 


Hệ số bám @ 


Chất tải toàn bô 


Như vậy, việc phân tích, tính toán các trường hợp xảy ra tai nạn giao thông đươc trình 
bày chỉ tiết trong chương này giúp cho các cơ quan thiết kế cũng như cơ quan quản lý và 
khai thác đường ôtỏ, đường thành phố thấy rõ và xác định được các nguyên nhán xảy ra 
tai nạn tại các vị trí khảo sát là do điều kiện đường không đạt yêu cầu khi thiết ke và 
khai thác hay do lỗi của lái xe hoặc do trục trác kỹ thuật của phương tiện vận chuyen 


ôiô, tấn 

0.7 06 0.5 04 03 02 0,1 

Đến 3,5 "r 45 45 45 3.9 29 20 1Ô 
Từ 3.5+12 45 45 45 3.9 29 20 1Ô 
>l2 45 45 45 39 29 2.0 IDU 

Trị số thời gian tạ (xem hình 2.4) khi tạ = 0.2» 

Đến 3.5 0.35 0,35 0.35 0.3 0.25 0,15 6.1 
'Từ 3,5~12 0.6 06 0,6 0.5 0.4 0.25 0,15 
>l2 | 0% 05 | 04 0.25 6.15 


(ôtô) đe từ đó đưa ra các giải pháp kỹ thuật cho từng đối tượng cụ thể. 


Nhân rõ đúng nguyên nhân xảy ra tài nạn giao thông và đưa ra những giảt pháp xử 
lý hợp lý để thiết kế, cải tạo đường hay thay đổi phương án tổ chức giao thông sẽ tạo 
khả nảng ngân ngừa được các rủi ro cho xe chạy trên đường và nâng cao được an 


toàn giao thông. 


Chương 3 


KHẢO SÁT CÁC ĐIỀU KIỆN VỀ ĐƯỜNG 


ẢNH HUỞNG CỦA CÁC YẾU TỐ BÌNH ĐỒ TUYẾN 
ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


Để nghiên cứu ảnh hưởng của các yếu tố bình đồ đến an toàn xe chạy, chúng ta cần 
xem xét các văn để sau: 

- Đối với các đường cong nàm: nghiên cứu ảnh hưởng của việc lựa chọn bán kính 
à mức độ thay đổi 


đường cong cùng các thông số của chúng như: chiều đài. góc ngoặt 
độ ngoặt của đường cong, độ cong của đường vòng, quan hệ giữa các bán kính cong kể 
liễn, vị trí và tần suất bố trí các đường cong năm trên bình đồ. 

- Đời với các đoạn tuyến thảng: xem xét ảnh hưởng của chiều dài các đoạn thắng 
cũng như vị trí của chúng được thiết kế trên bình do; gen xét quan hệ piữa các đoạn 
thẳng và đường cong, tức là xcm xét sự phối hợp giữa hai yếu tố này cùng khoảng cách 
tầm nhìn tên bình đồ đã ảnh hưởng như thế nào đến an toàn giao thông. 


Dưới đây trình bày cụ the từng vấn đề đã nêu ở trên: 


3.1, ANH HƯỚNG CỦA TRỊ SỐ BẢN KÍNH ĐƯỜNG CONG NĂM ĐƯỢC LỰA 
CHỌN ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


Thống kẻ của nước ngoài cho thấy số tai nạn giao thông xảy ra trên các đường cong 
thường chiếm 1Ø - 12% tổng số tai nan giao thông gây ra đo điều kiện đường. 

Các số liêu nghiên cứu thống kê ở nhiều tuyến đường đang khai thác của nhiều tác 
giả trên thế giới đã xác nhận một quy luật chung là: đường được thiết kế và xây dựng với 
bán kính dường cong năm càng nhỏ thì tại nan xe chạy càng tầng. Có thể dân chứng cụ 
thể như sau: 

Nghiên cứu của Cobum TM. ở Anh cho thấy tai nan giao thông tầng cao ở các đường 
cong có bán kính l < I7Äm và tại đường cong có góc ngoặt lớn số tại nạn phát sinh 
nhiều hơn so với đường cong có góc ngoặt nhỏ. Còn Wilson G.F, thì cho rằng các đường 
còng có bán kính Íš < 170m có số tại nạn cao gấp 5 lần so với đường cong có bán kính 
R > 9i0m. K.ltumar (Thụy Điển) đã phân tích }-4000 tài nạn giao thông xay ra trên 
9000Rm đường hai làn xe đưa ra kết luận rằng, số tai nạn được giám bớt cùng với bán 
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kính đường cong nằm tăng. Những nghiên cứu ở Pháp do Brenac T. trích dẫn đã chỉ ra 
rằng các tai nạn xảy ra trên đường cong tuỳ thuộc vào hai thông số của đường cong là trị 
số bán kính và chiẻu dài trên đường tang, 

H6. Krcbhs bà Kloeckner J.H. (CHLB Đức) cùng với Lamm. R. và Choueire E.M. 
(Mỹ) đã xác định (hình 3.1). 


4o} 
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Các đương cạng nắm có bán kính R < 200m thì số tại nạn xảy ra cao gấp 2 lần so với 
đường cong có bán kính R > 400m. 

Bán kính R = 400m được coi là "ngưỡng an toàn theo những kết luận của P.Spacck thì 
số tui nan/[ triệu xe - km trung bình (kí hiệu là AR - Accident Rate) ở đường cong có 
bán kính R < 350m cao hơn 5 lần so với đường cong có bán kính R > 400m. Trị số này 
bảng AR =0.61 vụ/10 triệu xe - km đối với các đường cong có bán kính trong phạm Vì 
R = 200 - 350m. AR=0.27 với các đường cong nàm có bán kính lớn hơn 
(R = 400 - 600m) nghĩa là hệ số tài nạn giám xuống. Tại Thuy Điển, trên cơ sở nghiền 
cứu đường ôtô có tóc độ giới hạn 90km/h người ta đã dưa ra kết quá giảm số tài nan khi 
tảng bán kính đường cong năm như đưới đây: 


Bang 3.1 
Bán kính cong Riừ * v .. đến, m- " "¬ 
m ị 300 | 700 | 
300 | 0.35 | 0.35 L 
————+o IS | 0.20 
= + Ð 
m——] — >>. 


IN 


Cũng vấn đẻ trên, số vụ tai nạn giao thông cho Ì triệu xe - km hành trình theo số liệu 
của F. Bitzl (CHLB Đức) phụ thuộc vào bán kính cong nảm như dưới đây: 


Bảng 3.2 
Ren >2000 | 1000-2000 | 750-1000 | 500-750 | 123250 | <125 ] 
AR(v/10® xe - km) | 165 152 L9 1 186 | 444 | 12,12 | 


Ớ vùng núi do địa hình khó khân thưỡng phải xây dựng đường ôtô có nhiều đường 
cong năm bạn kính nhỏ buộc lái xe phải cho xe chạy với tốc độ thấp nên số vụ túi trận có 
giam hơn so với đường ðtô ở vùng đồng bàng có cùng một trị số bán kính. Số liệu đưa ra 
dưới đây được A.P.Vaxiliev (Nga) nghiên cứu đối với đường vùng núi đã chứng mình 


điều tày, 


Bảng 3.3 


Re - s0 ¡30 200 | 250 | s00 |_ top 
AR(vu/10'xe -km) | 32 28 L6 09 | 08 | 04 


Những quan tác xe chay trên các đường cong ở nước ngoài cho thấy điều kiện xe 
chay Lẻn đường cong có bán kính R = 2000m thực tế không khác với điều Kiện xc chay 
trên lưỡng tháng, Vì thể để xét ảnh hưởng lương đối của bán kính đường cong trên bình 


đồ cò các trị số khác nhau người ta chọn hệ số ảnh hướng ứng với R = 2000m bàng I. Từ 


đó c› các hệ số ảnh hưởng tương đối của các bán kính đường cong khác nhau là: 


Bảng 3.4 
| R.m | <50 | 100-150. | 200-300. | 400-600 |600-1000| 1000-2000 | > 2000 
=——= —— ¬ = TÍ 
| Hệ ở ảnh hưởng J0 | 54-46 235 l6 | 14 125 I 
¡cua lường cong LG | _ ~ 


Tên cơ sở của nhiều số liêu nghiên cứu khác nhan, Bộ Giao thông vàn tải Liên hiệp 
Anhdä lập quan hệ giữa hệ số thay đổi số vụ tài nạn KAR với bán kính đường cong nằm 
R. Quan hè này cho thấy hệ số này tăng nhanh khí bán kính đường cong nằm R < 300m 
và đrợc trình bày tren hình 3.2. 

Tôm lái, từ những kết quá được nghiên cứu và công bố của nhiều nước cho thầy mức 
độ muy hiến cho xe chạy sẽ xảy ra khi thiết kế đường cong nằm có bán kính nhỏ. Trị 
SỐ ti nạn giao thông (số vụ/ FÓ“ xe - km) tăng mạnh thuộc các nhóm đường cong năm 


có hín kính R < 200m. Khả năng giảm an toàn xe chạy cũng thường xảy ra đối với 
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dường cong có bán kính trong phạm vị R = 200 + 40Ôm và khi R > 400m thì kết quá 
quan trác thực tế cho thấy số vụ tai nạn giao thông có giảm nhưng không đáng kẻ. Điều 
nầy được chứng minh bảng những nghiên cứu của Knoflacher. H. (Đức) chí ra ràng. với 
các đường cong năm có bán kính đến 80Ôm thì tai nạn đụng xe chủ yếu là do mật đường, 
bị ẩm ướt gây ra. 


Kạp 3x 


2x 


1x 


0 2 
100 1Úu 1000 1500 2500 
Hân kính (m| R 
Hinh 3.2 


Tuyến dường xây dựng có nhiều đường cong năm với bán kính cong càng nhỏ thì 
mức độ an toàn xe chạy càng giảm, nhất là khí xe chạy với tốc độ cao và mặt đường lại 
bị ẩm ướt, nhiều bụi bẩn. Vì thế, theo quan điểm nâng cao an toàn giao thóng thì khi 
thiết kế bình đỏ tuyến đường ôtô chúng ta cần tăng tối đa trị số bán kính đường cong 
nằm trong điều kiện có thể của địa hình. địa chất, cố gắng tránh sử dụng các bán kính tối 
thiểu cho phép được nẻu trong quy trình ứng với mỗi cấp đường. Điệu này càng phải 
được chú ý khi thiết kế các đường ötô, đường đó thị cấp cao. 


3.2: ẢNH HƯỚNG CỦA CHIỀU DÀI ĐƯỜNG CONG, ĐỘ CONG, MỨC ĐÔ THAY 
ĐỐI GÓC NGOẠT (GÓC CHUYỂN HƯỚNG) CỦA ĐƯỜNG CONG NÀM 
Anh hưởng của các đường cong nằm được thiết kế trên bình đồ đến an loàn xe chạy 
bao gồm trị số bán kính lựa chọn và các yếu tố khác của đường cong như: 
- Chiếu dài đường cong L bao gồm chiều dàt đường tròn cơ bản K, và chiều dài các 
đường cong chuyền tiếp L, (L = EK, + EL,) (Trong trường hợp chỉ có đường tròn cơ bản 


thì L = K. còn trường hợp đường cong chị bao gồm kết hợp các đường cong chuyển tiếp 
thì L= EL). 


Mù 


- Độ cong của đường cong tròn DC (Degrec of curve): biểu thị mức độ thay đổi 
đường cong phụ thuộc vào dường kính đường tròn lựa chọn R. Khi lựa chọn trị sở bán 
kính đường cong tròn càng lớn thì độ cong này càng nhỏ. 

- Việc phi hợp thiết ke giữa đường cong lròn cơ hàn với các đường cong chuyển tiếp 
hoặc kết họp trực tiep các đường cong chuyên tiếp với nhau sẽ làm cho góc ngoật (lạo 
nên hởi giao điểm của các đường cong) sẽ thay đồi. Mức độ biến đổi độ ngoại của các 
đường cong này (ký hiệu là CCRs - Curvature Chanpe Rate) sẽ ảnh hưởng trực tiếp đến 
quá trình 1húy đối của tốc độ khai thác. Do đỏ, trị số biến đổi góc ngoật đường cong, 
CCR, càng nhỏ thì tếc độ xe chay khai thác càng táng và càng nâng cao được an toàn xe 
chay; ngược li, đường cong có trị số biến đối góc ngoặt lớn thì khả năng mất an toàn xe 
chày tảng lẽn. 

Để khảo sát ảnh hưởng của các nhàn tổ này đến mức độ an toàn cho xe chạy trước 
số đường cong (ĐC) và mức 


tiên chúng tỏi xin giới thiệu với Bạn đọc các xác định các trị 
đỏ thay đổi độ ngoại của đường cong (CC¡!,) 

3.2.1. Xác định mức đọ thay đói đọ ngoặt của đường cong CCR, 

Tại mỏi một đường cong mức độ thay đổi độ 
ngoái CCR, được xác dịnh như sau: 

I- Đối với đường cong đơn có bán kính R và 
chiều đài đường cong K (xem hình 3.3). 


Ra 30 t0) 
CCR- — mm... 


Trong đó: 
ñ 2 Ki. s32 K 
Góc ngoài l=g: đó. hoặc lí ng hU, gọn (32) Hinh 3.3 
(gọn - là đơn vị do góc trong hệ bách phản, được sử dụng phố biến ở các nước 


Cháu Âu. Trong hệ bách phản, một vòng tròn được chia thành 400gon (thay 
ø 


400 
vì 3602 hay 2m rad), Í non = 0,9° hay 63,7 son = 5 ) 
2m 
K - chiêu đài đường cong. mm 
Đổi với | đoàn đường cong năm cùng một phía thì: 
— |Y,| 
CCR=® rR „ (@on/km) 3) 


Trong đi 
ÿ¡ ~ HÚC ngöặt cửa đường Còng (, 8Ón; 


1. = chiều dài cứu các đường cong tròn có trong doan, m. 


bài 


2- Trường hợp tổng quát: khi có 3 đường cong 
bất kỳ có chiều dài L,, L;, Lạ kết hợp liên tiếp 
với nhau ứng với các góc ngoãt @¡, (0›, 0 và góc 
ngoặt chung là y thì hệ số CCRs được xác định 
theo công thức (xem hình 3.4). 


y|.63700 
CCR; = BS) h . (gon/km) 4) 
(lo;|+ |o› | + |e-|).63700 Hình 3.4 
Hay CCR¿ = “=1 = .4a) 


Với L=L¡ + Lạ + Lạ, m. 
Trường hợp phối hợp đường cong tròn có bán kính R với hai dường cong clothoid 
không đổi xứng có các thông số A, và Aa. 


Từ hình 3.5 cho thấy: 


_... 45) 
R 


Ệ +E¿}2 Ì63,7,0* 
2R R 2R 


ch CHAP” mm 


. (son/km); Q.6) 


Trong đó: K. Lạ, L; - chiều dài đường cong tròn và hai đường clothoid. m 


Hình 3.5 


1. Trường hợp đường cong phối hợp 3 bán kính R,. R;. R; (xem hình 3.6) 


| Q x x te |63,7.I0 
Ta có CCR => ————ˆ .(gon/km) @47) 
(K,+K;+K,) 
Trong đó 


R,.R..R; - bán kính của 3 dường cong liên tiếp, m; 
K,.K..K; - chiều đài của 3 đường cong tương ứng. m. 


Hinh 3.4 


Ñ Trường hợp hai dường cong tròn (R, > f*;} phối hợp nám giữa hai đường cong 
clothoid ở hai đầu và mọt đường cong clothoid chẻm ở giữa (xem hình 3.7). 


Khi đó De. (8) 
2R, R. 2R) 
DU VN kê Ác VÉ, Ly 63,7.10) 
ÔR: “1: ĐỀ SDN” HH3 ORadhi 
Và CCR,=————" _ ——— (3.9) 


Tiong đó; 
K,.› - chiều đài của hai đường cong. mị 
Ai, A›, A, - thông số của dường cong clothord ở hai đầu và ở giữa, m: 


Lị, 1.;. Lự - chiếu đài của đường cong chuyển tiếp ở hai đầu và giữa, m. 


s 


Hình 3.7 


6. Trường hợp trên các đoạn thẳng: Do R = œ 
CCR: = 0 (gon/km) 
3.2.2. Xác định dộ cong DC (degree 0f curve) 


Hệ số thay đối độ ngoặt của đường cong CCR; là thông số thiết kế đưa ra ở 
CHLB Đức. Tại Mỹ thông số được đề nghị là độ cong DC xác định bảng công 


thức sau: 
460°® 3729 \ 
ray =¬--/0E81-L<- 2. N Ế”. È @.10) 
2n R  '(100n) 
63,700 
Hay: DCrz 5 . (gon/km) @.11) 


Trong đó: R - bán kính đường cong (ft hay m) 
b3) 


n6? 
"TM, CCR¿ => 


, (gon/km) 
Với K chiều đài đường cong tròn (m) và L = K/1000 (km) ta được 
CCR “. .(gon/km) 


Với R tính bằng mét. ta có thể chuyển đổi hay tìm sự tương quan của hai hệ số 


này theo các biểu thức sau: 
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đê Độ À (gọn \, 


DC, | —— |.36.5 = CCR| lÑ (3.12) 
\180ft J + km Í 
Hay: ĐC, Độ L.1.13=CCRỊ #2 .(I#=0.3084m) (3.13) 
\ 100m / \ km 


3.2.3. Anh hưởng của mức độ thay đối độ ngoặt của đường cong CCR; đến an 
toàn xe chạy 

Rất nhiều công trình nghiên cứu của các tác giả khác nhau ở các nước về ảnh hưởng 
của các thông số của đường cong đến những hành vì ứng xứ của lái xe khi đang điều 
khiển cho xe chạy trên đường. Trong số đó đã khảo sát mối quan hệ giữa mức độ thay 
đổi độ ngoặt của đường cong CCR,, đến tốc đô xe chạy cũng như quan hệ của thông số 
này dẻn mức độ an toàn xe chạy thóng qua sô vụ tai nạn trên ] triệu xe - km hành 
trình (AR). 


130 T r 

1 KOEPPELU/BOCK 1970 [347] 

2 __ K0EPPEUBOCK 1979, 8 =850 m |348) 

3 KOEPPEUBOCK 1979, B = 5 50 m |34R] 
120 4 — AL-KASSAR/HOFFMANN elal, 1981 |12| —| 

5 LAMM 1973. B = 7 50 m [385] 

6 — TRAPP/0ELLER§ 1974713] 

lẢ LAMM 1993, B - 6.00 to 750 m [431] 
110L ` 8 =_ Bố rộng mậÌ đường 


100 


V(kmh) 


90 


80 


60 


0 100 200 300 400 


CCR (ginkm) 


Hình 18 


% 


Trên hình 3.8 biểu thị mối quan hệ giữa các trị số CCR với tốc độ xe chạy. Đây là 
những kết quả nghiên cứu tại CHLB Đức của Koepeel G.. H. Bock trong 10 năm (1970 - 
1979), Lamn R.. Trapp K.H. Từ biểu đỏ cho thấy, nói chung tốc độ xe chay piảm nhanh 
khi mức độ thay đổi độ ngoặt của đường cong tăng lên từ CCR = 100 - 400 gon/km. 

Đồng thời, ảnh hướng của sự thay đổi độ ngoặt của đường cong CCR đến mức độ an 
toàn giao thông đã được H.G.Krebs và J.H. Kloeckener thể hiện qua mối quan hệ giữa 
chỉ số AR (số vụ tai nạn/ 10" xe - km) với chỉ số CCR (xem hình 3.9) cho thấy cùng với 
trị số CCR tảng số tai nan cũng tăng, đặc biệt là khi CCR > 500 gon/km và trong phạm 
vị giữa CCR < 10 gon/km và CCR > 500 gon/km thì số vụ tai nạn tăng gấp hai lan, 


40h 


R”=0/81 


AR [Vụ!10° xe - km] 


.10 2030 50 100 200 300 500 750 
ŒCR (gon/km) 


;Hinh 3.9 


Từ những kết quả nghiên cứu về mối quan hệ giữa tốc độ xe và mức độ nguy hiểm 
cho xe chay với sự thay đổi của độ ngoặt các đường cong CCR tren nhiều tuyến đường 
hiện hữu đang được khai thác ở các nước khác nhau mà người ta đã đưa ra tiêu chuẩn an 
toàn giao thông đựa vào tiêu chuẩn này để đánh giá chất lượng thiết kế tuyến cũng như 
chất lượng cấu tạo các tuyến đường (phần này sẽ được trình bày ở chương sau) 


3.2.4. Ảnh hưởng của độ cong trên đường vòng đến an toàn xe chạy 


Khi vạch tuyến trên bình đỏ, nhất là thiết kế đường ôtô ở vùng nút do địa hình khó 
khăn người thiết kế thưỡng phải áp dụng đường cong bán kính nhỏ với góc ngoặt lớn. 
Trong trường hợp này thường gây nguy hiểm cho lái xe và đường cong có góc ngoạt 
càng lớn (tức là góc ở tâm càng lớn) bán kính cong thiết kế càng nhỏ thì khả nâng mất 
an toàn giao thông càng cao. Theo Pfunat, K. (CHLB Đức) thì tại những đường cong 
nằm riêng lẻ có góc ở tâm lớn hay bán kính đường cong nhỏ thì rất nguy hiểm. Tai nạn 
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để xảy ra tại khoảng giữa đường cong với góc ở tâm có (rị số trong phạm vị từ 13,5” đến 
36` là do lái xe thường có hành vi cho xe cắt chéo đường cong để có chiều đài xe chạy 
ngắn nhất, vì thế de đảm phải xe dang đi ngược chiều mà cả hai lái xe đẻu không kịp xử 
lý do tình huống bất ngờ xảy ra. 

Kết quá nghiên cứu của TS. L.P.Vidugirix (Nga) vẻ chế độ xe chạy trên các đường 
cong và trên các đoạn thắng cho biết: đường cong nảm có bán kính là 600m được coi là 
trị số tối thiểu, khí đó điều kiện xe chạy thực tế sẽ không khác so với khi xe chạy trên 
dường tháng, Và ở các đường cong có bán kính nhỏ hơn. lái xe bắt đầu có ý muốn cho 
Xe đi cái đường cong để có được quỹ đạo ngắn nhất, 

Đẻ xem xét mức độ an toàn khi lựa chọn bán kính đường cong ở Mỹ (NewYork) đã 
đưa ta thông số về độ cong DC (Đegree of curve) như đã trình bày chì tiết trong mục 
3.2.2 ở trên. 

Theo cách đánh giá này thì đường cong nằm thiết kế có độ cong DC càng nhỏ thì 
cảng an toàn cho xe chạy, Bởi từ công thức đã cho ta thấy rõ bán kính đường cong nàm 
lựa chọn càng lớn thì độ cong DC càng nhỏ và xe chạy càng an toàn. 

Trên cơ sở nghiên cứu vẻ tại nạn giao thông Mỹ và CHUB Đức đã lập toán đỏ quan hệ 
giữa đó cong DC của đường cong tròn với số vụ tại nạn trên [ triệu xe - km AR (xem 
hình 3.10 và hình 3.1L) cho đường hai lần xe với b rộng phần xe chạy khác nhau. 

USA (MỸ) - ?›_ GERMANY (PHLB ĐỨC} 


0 9 T+— 


> -18 
R=x—r 
~ 4: ‡ ?z5£ 
E M. : 
4 | BA = ° 
*g 8} 1 D—— — 
š x z 
Sụi N._laz® 
XSu| Xi ` 
b—= | 10 
0 ` 10 ? độ š 10 15 20 25 
0€ {46/1001 ĐC {đ9/100] 


dặm (Í mile) = Ì 609 km: 1ƒ = (0),3048m 
hình 3.10 Hình 3.11 


Đối chiếu hai toán đồ được lập của hai nước khác nhau cho ta thấy có cùng một trị số 
đo cong DC và phản xe chạy có bẻ rông tương đường nhưng số vụ tài nạn chờ [ triệu xe 
- đâm ở hát nước lạ có trị số khác nhau. Ví dụ: Với bẻ rộng phần xe chạy B > 3.25 - 
475m và cùng tị số DC = TÔ thì số vụ tại nạn ÁR ở Mỹ bảng I0. còn của Đức thì 
AR = 3 vu/10” xe - dâm, Sự khác nhau này phản ảnh thực trạng giao thông ở môi nước 
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(bao gồm mạng lưới đường xá, phương tiện giao thông. lưu lượng. mật độ, tốc độ. điều 


kiện địa hình...) có khác nhau. 


Giữa độ cong DC của đường cong nằm với số vụ tại nạn AR có mối quan hệ được xác 


lập theo các công thức dưới đây: 
- Đối với đường có bề rộng làn B = 3,6m: 
AR = -0,341 + 0,672.DC 
Với độ cong DC thay đổi từ 1° đến 4° 
- Đối với đường có bẻ rộng làn B = 3.0m: 
AR = -0,639 + 0.946.DC 
Với đọ cong DC thay đổi từ 2,3° đến 36°9 
- Đối với đường có bề rồng làn B = 3,3m: 
AR =-0,161 +0.859.DC 
Với độ cong DC thay đổi từ I,8° đến 19° 
- Cho tất cả các làn xe: 
AR =-0,55 +0,881.DC 


(3.14) 


(3.15) 


(3.16) 


(3.17) 


Trên hình (3.12) thể hiện mối quan hệ bậc nhất giữa thông số độ cong DC và mức độ 
tai nạn AR theo các công thức từ (3.14 )đến (3.17) ở trên. Biểu đỏ cho thấy làn xe có bẻ 


rộng B = 3,6m có số vụ tại nạn xảy ra thấp hơn cả. 


Bán kính R (m) 
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kì 
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Hình 1.12 
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Ngoài ra trên hình (3.13) thể hiện quan hệ giữa độ cong DC với mức độ tai nạn tương 
đối. Ví dụ: trên đường thảng tương ứng với độ cong DC = 15 đô/100ft mức độ tai nạn 
tương đối sẽ bảng 1,9 nghĩa là mức độ nguy hiểm tăng gần gấp đôi. 
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Hình 3.13 


Đổi với một đường cong năm có góc ngoặt là y và chiều đài đường cong là L thì độ 
cong DC của đường cong này có quan hệ với các thông xổ trên của nó theo công thức 
34U 


`. sảr| Độ | (3.184) 
001L Tôn | - 


l Í Đó Ì 


DC = — (3.18b) 
9.0328L \ mét / 


Hay 

Các công thức (3.|8a) và (3.I8b) cho thấy độ cong DC tỷ lệ thuân với góc ngoặt y và 
tỷ lẻ nghịch với chiều dài đường cong. Điều này cũng có nghĩa là, nếu chúng ta thiết kế 
đường cong có bán kính lớn và góc ngoặt nhó sẽ đồng nghĩa với khả năng lăng an toàn 
cho xe chạy. 
3.3 ẢNH HƯỚNG CỦA VIỆC LỰA CHỌN CÁC BẢN KÍNH ĐƯỜNG CONG NÀM 

KỀ LIÊN ĐẾN AN TOÀN XE CHAY 

Đe bảo đâm cho xe chạy an toàn thì khi vạch tuyên trên bình đồ chúng ta không được 
tuỳ tiện lựa chọn các bán kính của các đường cong nàm kề lien, mặc dù trong thực tế sẽ 
gặp khó khán do điều kiện địa hình. 

Dưới đây là các trường hợp thiết kế các đường cong nằm kế liền sẽ gây nguy hiểm 


cho xe chạy. đó là: 
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a) Đường cong có bán kính lớn cạnh đường cong có bán kính nhỏ: 

b) Đường cong có bán kính lớn nằm kẹp giữa hai đường cong có bán kính nhỏ; 

c) Đường cong có bán kính nhỏ nằm kẹp giữa hai đường cong có bán kính lớn; 

d) Các đường cong có bán kính lớn và nhỏ liên tiếp đặt cạnh nhau. 

Những trường hợp thiết kế trên đẻu làm cho lái xe không kịp xử lý tầng bay giảm tốc 
độ khi xe đang đi trên đường cong có bán kính lớn với tốc độ cao phải đột ngột piảm tốc 
độ cho phù hợp với đường cong bán kính nhỏ kẻ liền và ngược lại. 

Chénh lệch tốc độ quá lớn giữa các đường cong bố trí kể liên khiến lái xe khóng đủ 
khả năng xử lý chính xác tình huống xảy ra là nguyên nhân xảy ra các tai nạn giao thông. 

Vì vậy, với quan điểm nâng cao an toàn xe chạy các quy trình thiết kế đường tô đều 
quan tâm và quy định chạt chẽ về chênh lệch tốc độ cho phép AV trên các đường cong. 
Ví dụ: Quy trình thiết kế đường của Việt Nam TCVN 4054 - 98 (cñ) quy định các dường 
cong có bán kính tối thiểu phải bao hai bên bằng các đường cong nằm tối thiểu thông 
thường, còn theo tiêu chuẩn thiết kế mới TCVN 4054 - 2005 lại quy định: các bán kính 
đường cong nàm kề nhau không lớn hơn 2 lần. Cùng với quy trình trên. hiền nay nước ta 
cồn tỏn lại song song quy trình "Tiêu chuẩn thiết kế đưỡng ôtô” (Specification for Road 
desipn) 22TCN273- 01, cũng quy định nguyên tác giảm tốc độ thiết kế đến mức cho 
phép trên các đoạn đường cong riếng lẻ so với tốc độ thiết kế tổng thể của dường là 
AV = ]Dkm/h (và không bao giờ vượt quá 20km/h). 

Cũng nghiên cứu sâu sắc vấn đẻ trên Giáo sư V.F.Babcov (Nga) đã đưa rà các thang 
về an toàn khi thiết kế các đường cong nằm như sau: 

"Các đường cong an toàn” khí chênh lệch tốc độ xe chạy trên chúng AV < 20% 

“Các dường cong tương đối an toàn" khi chênh lệch lốc độ xe chạy giữa chúng 
AV<20-40% 

“Các đường cong nguy hiểm" khi chênh lệch tốc độ xe chạy giữa chúng AV = 40 - 60% 

"Các đường cong rất nguy hiểm” khi chênh lệch tốc độ xe chạy giữa chúng AV>60% 

Nghiên cứu về tương quan giữa hài bán kính đường cong năm kẻ liền, trong tài liêu 
"Mối liên quan giữa an toàn giao thông và các yếu tố thiết kế” (Relationship between 
trafic Safety and Design elements) Leutzbach W. và J. Zoellmer (CHLB Đức) năm 
989 đã xem xét tỷ lệ giữa bán kính đường cong nằm cần khảo sát và bán kính của 
đường cong kể liền ở phía trước và đưa đến kết luận: 

RRu.«. : 

—==  ~<0.8 thì sô tai 
RR.„. 

nàn giao thông sẽ tăng gấp đổi số với khi RR > 0,8, Kết quả nghiên cứu này dược the 

hiện trên hình (3.14). 


Khi tỷ số RR ( Curve Radii Rauo) giữa 2 dưỡng cong RR = 


s0 


RỶ = 0,885 


AR[VV/10 xe «mi 
= 


x — ¬ x 
00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 
Tỷ sð hai bản kinh kế tiến 

Hình 3114 


Vì vậy. nếu thiết kế phối hợp không tốt giữa hai đường cong kể liền có bán kính nhỏ 
sẽ gây khó khăn cho việc bảo đảm an toàn cho xe chay. do lái xe phải luôn thay đổi tốc 
độ, khi tông tốc, khi giảm tốc hoặc hãm xe khiến thần kinh căng thẳng và mệt mỏi. Cụ 
the như. theo kết quả nghiên cứu của B.X. Murtarinưi (Nga) thì khi phối hợp hai đường 


cong ngược chiều có tý số bán kinh ñ <1.3 thì phan lớn tốc độ của xe con chạy trên 


đưỡng cong sau lớn hơn tốc độ trên đường cong trước, tốc độ xe giảm tai đường cong 


: R . is ỞN 
thứ nhất khi nộ =].75 và giảm tại đường cong thứ hai khi nộ 1,45. 
h 2 

Từ những phản tích trên sẽ dẫn đen việc phân định giới hạn phối hợp thiết kế giữa hai 
bán kính cong kế liền theo quan điểm an toàn giao thông, Vấn đề này sẽ được trình bày 
chỉ tiết ở phần sau. 
3⁄4 ẢNH HƯỚNG CỦA VIỆC BỐ TRÍ VÀ TẤN SỐ BỐ TRÍ CÁC ĐƯỜNG CONG 

TRÊN BÌNH ĐỒ ĐẾN AN TOÀN GIAO THÔNG. 

Đổi với đường cong năm tren bình đồ thì ngoài những yếu tố thiết kế cơ bản của mỗi 
đường cong ảnh hưởng đen an toàn xe chạy như trí số bán kính R. đô cong DC, góc 
ngoặt và sự biến đối của góc ngoạt CCR, tỷ số giữa hai bán kính kề liền RR thì vị trí của 
môi đường cong trên bình đồ và tần số bố trí chúng cũng ảnh hưởng không kém phần 
quan trọng đến an toàn giao thông. 

Vì trong quá trình cho xe chay lái xe chỉ tập trung quan sát ở phía trước trong một 
phạm vì “chữ nhật tầm nhìn rõ nét” cách mắt 50cm có kích thước 10x16cm khi góc 


ngoặt y không vượt quá 20°, 


6l 


Đi trên đường cong bán kính lớn "chữ nhật tầm nhìn rõ nét” của lái xe hầu như bao 
trùm cả đoan tuyển trước mắt; do có tầm nhìn tốt lái xe yên tâm và tin tưởng điều khiển 


xe một cách nhẹ nhàng (xem hình 3.15) càn khi đi vào đường cong bán kính nhỏ với gác 


nsoật lớn thì “chữ nhật tầm nhìn rõ nét” của lái xe không thể bao trùm cả đoạn tuyến 
trước mát khiến lái xe chỉ nhìn thấy một phần của tuyến do tầm nhìn xấu (hình 3.15b) 


L) 


Ì 


c 


Hình 3.15; Chữ nhật tâm nhìn rõ nét ứng với các hướng đường khóc nhau 
a. Điều kiên tâm nhìn tối; b. Điều kiện tâm nhìn xất 


Các tác giả MHAphanasev 
(Nga) Taylor và Footđy (Mỹ) đã 
cùng đưa ra kết luận: góc ngoật 
an toàn có trị số giới hạn là 20°. 
Do đó, các đường cong có các 
góc ngoặt y khác nhau sẽ có 
khoảng cách tảm nhìn rõ cũng sẽ 
khác nhau. Cụ thẻ đường cong 
có góc ngoặt y=l7° thì tầm nhìn 
tõ có khoảng cách s = 250m 
(hình 3.lóa) và y = 29° thì 
khoảng cách tầm nhìn rõ của lái 
xe chỉ còn s = 150m (xem hình 
3.l6b). Do đó, các đường cong 
được bô trí tại những góc ngoạt 
càng lớn thì trường nhìn của lái 
xe càng bị thu hẹp và nguy cơ 
mắt an toàn xe chạy càng tăng, 
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Hình 3.16: Ảnh lướng cáa góc ngoạt đen khoảng cách 
tâm nhân trên đường cong bán kính 70m 
a) Góc ngoặt ! 7% đường cong bảo đám tâm nhàn trong 
phạm vì góc nhọn 20 ®ở khoảng cách 250m; 
b) Góc ngoặt 295, đường cong bảo đán tâm HH trang 
phạm ví góc nhọn 209 ở khoáng cách 15001 


Vị trí đặt đường cong trên các đường có độ đốc dọc cũng để xảy ra tai nạn giao thông do 
biển dạng không gian tạo nên cảm thụ thị giác sai lệch quang học của lái xe khi nhìn và 
đánh giá không đúng về đường cong. Tai nạn cũng có thể xảy ra trong trường hợp khi xe 
vừa đi vào đường cong lại vừa xuống đốc mà xe bị hỏng phanh (ví đụ tai nạn đã xảy ra 
tại nút giao thông Tam Hiệp (Đồng Nai) trên quốc lộ 1A và trên nhiều đoạn đường cong 
qua đèo (đèo Hải Vân, các đèo trên các quốc lộ vùng núi ...) 

Nghiên cứu của CHI.B Đức về các tai nạn xảy ra rên các đường trục tại các đường 
cong đât ở các đoạn có độ đốc doc cho kết quả như sau: 


Bảng 3.5 


K s: : — 
Bán kính đường cong R.m| >4000 | 3000-4000 | 2000-3000 | 1000 -2000 | 400-1000 


“AR (vụ/10Ê xe-km) khi: | 


lạ <2% ¡ 28 42 40 50 73 
lạ=2- 4% 20 25 20 70 106 
L lạ = 6 - 8% 132 155 170 200 23 


Từ số liệu trong bảng (3.5) cho thấy số vụ tại nạn trên đường cong nói chung tăng khi 
độ dốc dọc táng, Đặc biệt ở các đường cong bán kính nhỏ (R = 400 - 1000) thì tại nạn 
tàng lén đáng kẻ. 

So sánh số vụ tai nạn xảy ra trên các dưỡng cong bán kính nhỏ tại các đường trục ở 
Đức trước đây cho thấy với độ đốc dọc ¡ạ = 2 - 4% thì số vụ tai nạn xảy ra ở các đường 
cong bán kính nhỏ tăng cao nhất (k = 5,3 lần) và tai nạn xảy ra ít hơn cả khi độ đốc dọc 
tàng đến 6 - B% (k = 1,76 lần) (xem bảng 3.6). Điều này có thể được giải thích là đo khi 
đi trên đương cọng có độ đốc đọc lớn thì đù đường cong có bán kính nhỏ hay bán kính 
lớn số tai nan giao thông (vụ/10° xe - km) đều cao nên tỷ số k có trị số nhỏ. Ngược lại, 
trên đường cong có độ đốc dọc vừa phải thì số tại nạn chỉ tăng cao ở các đường cong có 
bán kính nhỏ mà thöi 


Bảng 3.6 
Độ dốc dọc lạ, % 
s5 › <2 2-4 6-8 
Ty lệ tai nan 
k ARu 4(3#l| Ì 
”Ố 7P BE. 26 PB H” 17 
AR (nam) 


Nghiên cứu về tản số bố trí đường cong (hay mật độ đường cong - số đường cong trên 
Ikm dường) ở Mỹ cho thấy, đối với các đường cong bán kính lớn thì ảnh hưởng của tần 
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số bố trí chúng đến an toàn xe chạy là không đáng kể, nhưng đối với các đường cong bán 
kính nhỏ thì ảnh hưởng này cần được xét, đó là các bán kính có trị số R < 500 - 600m 

Mật khác, theo các kết quả quan trác của Pfundt, K. (Đức) về tình hình tai nạn giao 
thông trên đường hai làn xe cũng như kết luận của Giáo sư V.f.Babcov (Nga) thì tại các 
đoạn có bố trí nhiều đường cong có bán kính nhỏ liên tiếp lại ít nguy hiểm hơn so với 
một đường cong đơn độc xuất hiện trên đoạn thẳng đài. Chúng ta có thẻ nhận ra hai vấn 
đề trên bàng số liệu của Mỹ nêu trong số tay hướng dân thiết kế đường vẻ số tai nạn 
(vụ/10' xe - km). Quan hệ giữa trị số bán kính đường cong nằm R và tần số bố trí đường 
cong (số đường cong/]km) như dưới đây: 


Bảng 3.7 
R,m Số đường cong trên Ikm Số vụ tai nạn/10° xe - km 
— _———— 4 

03 16 
> 580 0,6 - 1,0 1.87 
lD 2,5-3,0 l3 
0.3 3,06 
580 - 290 0,6 - LÔ 262 
25-30 1,60 

= c5 -I: —á 
03 8,20 
<l1?5 0,6- 10 3.70 

25-30 —— 2,20 ` 


Sở đĩ có hiện tượng số tai nạn giao thông xảy ra trên các doạn có nhiều đường cong 
lại ít hơn trên các đoạn đường ít gặp đường cong bởi vì chính do địa hình khó khăn phải 
thiết kế nhiều đường cong liên tiếp khiến cho lái xe chú ý nhiều hơn, chủ động giảm tốc 
độ xe chạy, luôn luôn cảnh giác và đề phòng để tránh xảy ra tai nạn. 


3.5, ẢNH HƯỚNG CỦA CÁC ĐOẠN THÁNG DÀI ĐẾN AN TOÀN XE CHAY 

Trong thiết kế bình đồ, khi gặp các khu vực có địa hình bằng phẳng (ví dụ như vùng 
đồng bằng) thì nếu không bị những trở ngại đáng kể người thiết kế thường có xu hướng 
vạch tuyến theo một đường thẳng đài để đạt được chiều dài ngắn nhất. 

Mặc dù tuyen đường thẳng có ưu điểm như đã nêu nhưng nếu lái xe đi trên đoạn 
đường thẳng quá dài thì lại rất bất lợi cho an toàn giao thông. 

Thống kẻ của CHLB Đức cho thấy, trên một đường trục có hệ số triển tuyến là 1,I8 
và có 60% chiều đài là đường cong thì số tai nạn giao thông là 32,5 trên 100 triệu km 
hành trình, trong khi tại một đường khác có lưu lượng xe tương tự với hệ số triển tuyến 
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nhỏ hơn là 1.04 nhưng có tới 80% chiều dài là dường thẳng thì số tại nạn giao thông lại 
rất cao (ÉÉ,2 vụ trên Ø0 triệu km hành trình), Nghĩa là số tại nạn xảy ra trên đường 
thàng cao gấp gản 3 lần so với sở tài nạn xảy ra trên đường cong. 

Mật khác, đoạn thắng được thiết kế càng có chiếu dài lớn thì số tài nạn càng lãng. Trên 
hình (3.17) bieu thí sự phụ thuộc của số tai nạn giao thông vào chiều đài các đoạn thẳng. 


08 
„ 
lộ 
So 06 
< | 
Ệ 
# 04t 
E 
0 so 1 1538 z4 


Chiếu đài đoạn dưỡng, km 


Hinh 3.17 


Tại nạn giao thông xảy ra nhiều trên các đoạn thàng đài là đo các nguyên nhân sau: 

- Khi chay tren các đoan thăng đài lái xe thường rất chủ quan, ít chú ý kiếm Trả tốc độ 
và thường cho xe chạy với tốc độ cao, nhất là trên các đường ôtô cấp cao, đường cao tốc. 
đường truc chính đo thị có mặt đường bẻtông nhựa tốt bảng phẩng. Thậm chí lái xe 
khỏng kiem soát tốc độ theo đồng hồ báo vận tóc mà cho xe chạy với tốc độ lớn hơn tốc 
độ cho phép nên KHi gặp sự co bất thường (như bất ngờ gặp doạn có mãt đường trơn 
trượt phía trước. người lay súc vất đột nhiên xuât hiện bắng quả đường...) lắt xe sẽ 
không xử lý kịp và gây tai nạn. 

- Đoán luyến dài với phong cảnh đơn điều, thiểu các tác nhân kích thích sự chú ý các 
lái xe. tạo cho lái xe phản ứng châm chạp. thêm vào đó. tiếng động cơ của xe kẻu đều 
đeu, ôtô ai luôn bị tác lư qua li làm cho lái xe bị ức chế thần kinh, gây nên sự mệt mỏi 
và lái xe đẻ bị rơi vào Hạng thái buôn ngủ, thậm chí còn ngủ gật trong khi lái. Nhất là 
vào mùa hè nóng bức. nhiệt độ trong buồng lát táng nếu xe không được trang bí máy 
tình hoặc đòi với các xe cũ thiết bị thông gió hoạt động kém làm tăng tỷ lệ oxy1 cacbon. 

Tái cả những tác nhân trên đen là nguyên nhàn Xấy ra túi nạn ngủy hiểm và làm cho 


sổ tại nạn giao thông tiên các đoạn thắng dài tăng cáo 


Do vậy, với quan điệm an toàn giáo thông cẩn tết phải giới hạn chiều dài tiết kế 
vác đoạn thang dù cho tuyển đi qua dịa hình bang phẳng có thể cho phép vạch tuyến 


thàng 


Nghiên cứu của nước ngoài cho thấy chiều dài thiết kế hợp lý các đoạn thẳng của 
tuyến là 4 - 4.5km. Tiêu chuẩn kỹ thuật thiết kế đường ôtô ở mỗi nước thường có quy 
định chiều dài giới hạn thiết kế các đoạn đường thẳng. 

Ví dụ: Theo tiêu chuẩn thiết kế TCVN 4054 - 98 (cũ) của nước ta quy định chiêu dài 
các doạn tháng không dài quá 3km; còn trong quy trình thiết kế đường cao tốc hiện hành 
(TCVN 5729 - 97) quy định không được thiết kế các đoạn thẳng dài quá 4km. 

Cần hiểu rõ rằng. việc hạn chế các đoạn thẳng dài không có nghĩa là áp dụng giải 
pháp bát buộc phải be gãy đường tháng dể bố trí dường cong mà ta có thê áp dung 
phương pháp "thiết kế tuyến mềm” bàng cách hạn chế sử duna đường thẳng hoặc không 
dùng các đoạn tháng bàng phương pháp thiết kế tuyến clothoid (Bạn đọc có thẻ tìm hiểu 
chỉ tiết phương: pháp thiết kế tuyến này trong cuốn "Phương pháp thiết kế tuyến elothoid 
cho đường ôtô” - NXB Xây dựng 2006 do tác giả đã biền soạn). Ngoài ¡a, việc uốn cong 
tuyển trên địa hình bảng phẳng ở vùng đóng bằng hoàn toàn có thể thực hiện được khi 
vạch tuyến tránh các vùng đầm lây, hồ ao, các khu dân cư... 

Trong trường hợp bắt buộc phải thiết kế đoạn tuyến tháng dài thì lại cần thiết phải có 
các giải pháp thay đổi cảnh quan đọc tuyến dẻ khắc phục tình trạng đơn diệu của tuyến 
đường như trỏng cây xanh, xây dựng các công trình phục vụ cho khai thác đườn: dọc 
tuyển như các trạm sửa chữa kỹ thuật, các mötel phục vụ hành khách và lái xe với 
những kiến trúc tạo điểm nhấn cho lái xe chú ý hoặc tao nên các vật chuẩn dịnh hướng 


cho tuyến đường (xem hình 3. i8). 


¬— ^ 


¬. —~- 


—⁄2 


Hình 3.18: Định hướng cho các đoạn thang Âưtue thang 
đãi bằng công trình kiến trúc nhô cao 


Phương pháp thiết ke tuyến mem để tránh phải xây dựng các đoạn tháng đài đã được 
nhiều nước ún dụng có kết quả. Vì dụ như: Ở CHLB Đức có ba đường trục đượ: xây 
dựng khong có đoạn tháng: tuyến đường Tokyo - Nagoya (Nhật) và tuyến đường Viên - 
Budapest chí có 5% chiều dài là đường thắng ... 
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36. ANH HƯỚNG CỦA TÂM NHÌN TRÊN BÌNH ĐỎ ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


Khoảng cách tấm nhìn bao gồm tâm nhìn trên bình đỏ và tảm nhìn trên trắc đọc là 
các \ều tổ quan trong ánh hưởng đến an toàn giao thông. 


Tàm nhìn kháng bảo đảm là một trong những nguyên nhân xảy ra tai nạn khí các xe 
cùng chiên vượt nhau hoặc hai xe ngược chiều cùng đi vào đường cong bán kính nhỏ. 
Thống ké các tai nạn trên các đường ôtô ở CHLB Đúc Meyer E. và một số tác giả khác 
cho biết 25 số tại nạn xảy ra là do không đủ tầm nhìn, Trong cuốn sách viết về điều 
kiên xe chay theo quan điểm an toàn giao thông, Netser, M. (Đức) cũng đưa ra kết luận 
tương Tự (sở tai nạn đo nguyên nhân trên chiếm 21%). 


Phân tích các tại nạn tì Mỹ, Young, J.C, cho biết khi khoáng cách tắm nhìn §<240im 
thì tịú nạn giao thông xảy ra gấp hai lần so với tầm nhìn s > 750m, 

Nghiên cứu của Krebs, H.Ố. và Kloeckner.l.H. ở Đức đã xác định: cùng với tăng 
khoảng cách tăm nhìn thì tai nạn giao thông nguy hiểm giảm. 

- Mức đỏ tủ nạn tăng cao khi khoảng cách tầm nhìn § < 100m. 

- Khoảng cách tảm nhìn trong phạm vị S = 100 - 200m thì mức đô tai nạn giao thông 
xảy ra thấp hơn 255% so với tâm nhìn S<100m, Trên hình 3.19 biểu thị mối quan hệ giữa 
xố lá) nạn tường đi với khoảng cách tâm nhìn trên bình đồ theo các số liệu nghiên cứu 
của ]u.M.Xinhieov, A.P.Vagiiev (Nga) và Young. 1C. (Mỹ). 


Š€ tại nạn giao Tường lượng đê 


Khoảng cách tẤm nhìn, m 


Hình À 19; Sự phụ thuốc của số tai nan giáo thông vào khoảng cách tâm nhìn 
J- Yu.M.Xinikov: 2- A,P.Vaxilev; 3- Đường trung bình, 4- Young (Mỹ) 


Nhìn chune. Khoảng cách tầm nhìn ảnh hường đến mức độ an toàn xe chạy. Tuy 
nhiền tuỳ thuộc vỊ trí và răn số phân bố của chúng mà mức độ ảnh hưởng của tầm nhìn 


có Khác nhau, 
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Trên các tuyến đường vùng núi đo địa hình khó khăn nên nhiều đường cong có tắm 
nhìn bị hạn chế. Song, chính sự nguy hiểm được biết trước nén lái xe buộc phải cho xe 
chạy với tốc độ thấp và mức độ nguy hiểm do tại nạn có thể khong lớn do lái xe tập 
Irung chú ý, mặc dầu khoảng cách tảm nhìn nhỏ hoặc bị hạn chế đến mức tối thiểu. 


Ngược lại, trên nhiều đoạn đường mặc dù được thiết kế với các yếu tố hình học bảo 
đảm cho xe chạy với tốc độ cao nhưng tầm nhìn không đủ sẽ là nơi xảy ra nhiều tai nạn. 
đó là các đoạn đường khá nguy hiểm. 

Mặt khác, khả năng mất an toàn giao thông còn phụ thuộc vào mật độ tầm nhìn hạn 
chế thể hiện ở số vị trí có tảm nhìn hạn chế (S,¿) trên l km đường. Các số liệu quan trắc 
ớ bang Ulah (Mỹ) néu trong bảng (3.8) cho thấy mặt độ vị trí của các tâm nhìn hạn chế 
càng cao thì số tai nạn giao thông xảy ra càng giảm. Điều này được giải thích rang, khi 
cho xe chạy trên đoạn đường khó khăn có nhiều chỗ tầm nhìn bị hạn chế lái xe đã cẩn 
thận và chủ động xử lý khi gãp sự cố nên giảm được tai nạn. 


Bảng 3.8 
l l 
Số vị trí có S./Ikm <05 | L5 2 2:29 | 3 
Số vụ tú nan 10 xe-km 219 | 256 2.37 20 | 175 


Khi thiết kế đường người La dựa vào tốc độ thiết kế đã được quy dịnh ứng với triỗi cấp 
đường đẻ tính toán tầm nhìn yêu cảu. Khoảng cách tầm nhìn được tính thông thường là 
theo sơ đồ tầm nhìn một chiều Š¡ (gạp chướng ngại vật) và sơ đồ tầm nhìn hai chiều S; 
(hai xe đi ngược chiều pập nhau) 

Nhưng trong thực tế các tình huống xảy ra thường tương ứng với sơ đồ I. khi xe gặp 
chướng ngại vật phải kịp hãm phanh để dừng lại và tương ứng với sơ đỏ hai xe vượt nhau 
đói với dường có hai làn xe trở lên. Còn đối với sơ đồ hai xe gặp nhau (sơ đồ 2) clú xảy 
ra trên đường cấp thấp có một làn xe chạy. Hơn nữa, khi xe gặp chưỡng ngại vật hoặc 
vượt xe thì vị trí nguy hiểm nhất khi xảy ra các tình hưỡng này là tại các đường cong 
trên bình đỏ. Vì thế, với quan điểm an toàn cho xe chạy, khoảng cách tầm nhìn vượt xe 
đã được xem xét khi thiết kế tuyến. Bạn đọc sẽ tìm hiểu rõ vấn để này được trình bày 
trong chương cuối cùng (chương 9). 

Mặt khác, quan trắc đo tốc độ dòng xe chay trên đường và thống kẻ tóc đọ xe chay 
trong dòng thì tốc độ khai thác không là tóc độ thiết kế mà là tốc độ tương ứng với suất 
bảo đảm 83 (tức là bảo đảm có 85% xe chạy với tốc độ bảng và nhỏ hơn trị số tốc độ 
được xác đình ứng với tần số 8Š% - ký hiệu là Vạ;). Ðo đó, khoảng cách tâm nhìn thực 
tế thường lớn hơn tầm nhìn yêu cầu. Trên hình (3.20) là mọt ví dụ đe phân tích khoảng 
cách tầm nhìn trên một đoạn đường đài 900m dựa theo toán đồ tảm nhìn của CHLB Đức 
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niệu ra cho thấy khoảng cách tầm nhìn một chiều để dừng xe thực tế khác hắn và hầu như 
CÓ trị số cao hơn khoảng cách tầm nhìn mội chiều tính toán theo yêu cầu. 

Tiêu chuẩn thiết ke đường ôtô mới bạn hành của nước ta (TCVN 4054 - 2005) ngoài 
quy định vẻ tâm nhìn hãm xe (S,), tảm nhìn trước xe ngược chiều S› đã bổ sung thêm (so 


với quy trình củ) tầm nhìn vượt xe §.„ đối với đường từ cấp ÌÏ trở xuống như sau: 


Bảng 3.9 


thiết kẻ của dương. I 


II lì) IV 


| V 
“Töc đỏ thiết kế, Vụ. kr/h | 120 Ị 100 | 80 | 60 | 60 | 40 | 40 | 30 | 30 | 20 
0 


Tâm nhìn hãm xe (Š.), m IE 150 | 100 | T5 75 


Tâm nhìn trước xe ngược 
Mi aỆyệTh hìnee ® ll- c>,| me: |;200đ 150. | "3U 
chiều (S›),m 
Tam nhìn vượt xe Š ..m - - 550 | 350 | 350 
ñữũ | 
500 
Ỉ L hiếu xe chạy ——= L 


| 
80 ° le 40 
| 


150 | 100 


K Foảng ca €h tấm nh?! 


Khoảng cảchtẩm | š La § ®isị£e 8 nịc lì 
nhìn thực 9 (1m '? : L =ị—|v ° 

Khoảng các tắm @| ø |e |s |g øIg|s|s|s|ISI|s|=|Sli83s 

nhin yêu cấu (2m ”| ||” dối an  < luải bói Sa lui o Sa ssiig 

= JEN| LƯỆC, 

° PĐ 2 ° ° ° ° = ° 

S El # § Bì E El 8 5 

sai ` s + s v4 kệ k k‡ 

5 ẻ =1 ° = c1 = ° 

1 ! ï Ï 


Hình 3.20 


Chính vì Lý do trên mà trong tiêu chuẩn và quy tắc thiết kế đường ôtô (guidclines for 
thẹ dc of rural road) - phán đặt tuyến đường ötò - RÁS - L của nước CHLB Đức đã 


sự dụng sơ đồ tắm nhìn dừng xe (mọt chiều) và sơ đỏ vượt xe để xác định khoảng cách 


tâm nhìn cản thiết Đồng thời áp dụng tốc độ khai thác V„¿ trong các công thúc tính toán 


tầm nhìn, Bạn dọc có the tham khảo nội đúng cơ bản của RAS - L như sau: 
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xe 
trị 


1. Xác định tốc độ khai thác Vạ; theo các công thức: 


V„„ = Vụ +20km/h với Vụ < 100 km/h (3.194) 
V,; = Vị +10km/h với V„ > 100 km/h (.19b) 


Trong đó: Vụ - tốc độ thiết kế (design speed) 

Phạm ví áp dụng các công thức; 

Các cấp đường thuộc nhóm A (đường ötô ngoài đô thị) nếu trác ngang có một phần 
chạy thì tóc độ khái thác Vụ« xác định theo công thức (3.194) và Vy, không vượt quá 
số 100krn/h. Nếu có hai phần xe chạy tách biệt thì tốc đô khai thác Vạ; có thẻ xác 


định theo cóng thức (3.19a) và (3.19b) khi không có các kết quả đáng tín cậy vẻ quan hệ 
tương hỗ giữa các đặc trưng hình học và tốc đó xe chạy 


Các cấp dường thuộc B (đường đô thị) thì áp dụng tốc độ khai thác bảng tốc độ cho 


phép (Vụ; = V„¿). Tốc độ cho phép V.; là tốc độ giới hạn lớn nhất đổi với mòi cấp đường. 


Các công thức xác định Vụ; (3.19a và 3.19b) được quy định áp dụng trong quy trình 


R.AS cúa CHLB Đức là tuân theo tiêu chuẩn un toàn Ï với các trường hợp đỏ án thiết kế 
chấp nhận được (công thức 3.194) và đỏ án thiết kế tốt (công thức 3.[9b). 
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2. Công thức tính khoảng cách lắm nhìn dừng xe S¡: 
Si =Sp+Šn 43.20) 
Trong đó: 
S¡- đoạn đường ôlö đi được trong thời gian phản ứng của lái xe để tác động vào 
hệ thống hãm phanh, m 


Su 21) 


với 1¡ - thời gian phản ứng của lái xe và tác động vào cần hãm (tr = 2š) 
Ị gian p E í 


Su - chiều dài hãm xe. m 


- — vụ 4.22) 
2p(3.6) (®,+i,) 
Hay Š,=—- 
Với: ọ„ - hệ số bám ngàng: 
q0, =0.241| vội] ~0.721| s5 Ì+0.108 3.23) 
100 100 


# - pia tốc trọng trường, m/s?: 
tụ - đồ đốc dọc của đường. %. 
3. Mô hình toán đỏ xác định khoảng cách tẩm nhìn dừng xe phụ thuộc vào tốc độ 
khai thác V„¿ và độ dốc dọc được thể hiện trên bình 1.21. 
Tính toán khoang cách tầm nhìn vượt xe: được xác lặn phụ thuộc vào tốc độ khai thác 
V¿¿ theo sơ đỏ dưới đây (hình 3.22). 
Trị số khoảng cách tầm nhìn vượt xe tính theo mỏ hình trên phụ thuộc vào tốc đô 


Khai thác Ÿ„¿ như sau: 


Đảng 3.10 
'Túe độ khai thác Vvv. km/h Khoảng cách tắm nhìn vươi xe SVX,m 
: 60 475 
70 300 
§0 325 
90 325 
100 625 


8- 


-12-10-8 -6 -4 -20 2 4 6 8 1012 ⁄4 


Hình 121 


LẢ) 


Khoảng cách: tầm nhìn vượt xe yêu cẩu 


Đưỡng vượt xe Đường của xe ngược chiều 


Vụm >1, Vậy 4—————. 
E$“ El——cễ[ Eð 


V.zV V,z 085V, 


" Cự lý An toàn 


Đường của xe bị vượt 
dính 3.22 


4. Xác định vị trí điểm nhìn của lái xe: 


Để xác định khoảng cách thực tể tầm nhìn thì vị trí mất nhìn của người lái xe được 
xác định theo sơ đồ trên đường cong đối vớt đường hai làn xe (xem hình 3.23). 


` 
VỊ trí mắt 
lái xe 


X 


VỊ trí mắt 
lái xe 


đình 323 


Các thóng số quy định để tính khoảng cách tám nhìn được ghi trong bảng 3. I 


Báng 3.11 


Khoine SWh trí mắt người lái Ko) Vị trí chướng ngại vật 
F YIÊN Vị trí bhác Vị trí vi Chiều cao h„,m 
60 0.00 
70 0,05 
80 0.15 
Dững xe Theo trục làn Lô Theo trục làn của 90 025 
` của xe chạy Ae chạy 100 0,35 
| 110 0.40 
120 0,45 
"= —=—= 130 _045 
Wữmid -DAgD trục làn Lô "Theo trục của lần Lô 
D của xe chạy xe ngược chiêu 


Đồi ciieu bảng (3,11) trên với TCVN 4054-2005 cho thấy quy trình của nước tà chỉ 
quy định chicu cao chướng ngại vật là 0,10m nhưng quy trình cua Đức lại quy định 
chicu cao chướng ngai vật thay đổi từ 0,00 đến 0.45 phụ thuộc vào tốc độ khai thác Vụ; 
từ bÖ - !30km/h. Tức là đã xem xét khả nắng nhìn nhân sự vật trong không gian động 

Việc sử dung tốc độ khai thác V„„ và sơ đồ vượt xe đối với đường ôtô hai làn để tính 
toán xác định khoảng cách tầm nhìn thưc tế khi thiết kế các yếu tố bình đỏ của tuyến là 
phù hợp với quan diểm nâng cao an toàn cho xe chạy. Đây là điều mà lâu nay chúng ta ít 


quan tâm xem xét và nghiên cứu. 


37. QUAN HỆ GIỮA TỐC ĐỘ KHAI THÁC V„¿ VỚI CÁC THÔNG SỐ CỦA 
ĐƯỜNG CONG 

Đôi với đường ôtô hai làn xe thì tất cả các chí tiều như: độ cong (ĐC), mức đó thay 
đòi độ ngoät của các đương cong trên một đoạn (CCR) và của một đường cong dơn 
(CCR,) đeu là các thông số hợp lý để đánh giá chất lượng thiết kế hoặc chất lượng khai 
thác của môi tuyen đường, mặc dầu ở mức độ có khác nhau. 

Cụ thể là. thòng số độ cong DC được sứ dụng giới hạn cho một đường cong tròn mà 
không xẻ! đến các đường cong chuyên tiếp. Thông số CCR chỉ mức độ thay đổi độ 


Iieoät của một sở đường cong cùng chiều có trong một đoạn đường: thông số này quan 


hé đến chiều dài mọt đoàn đường, bao gồm chiều dài các đường cong (đường cong tròn + 
đường cong chuyen tiếp) và các đoạn thẳng có trong mội đoạn tuyến. Vì vậy, trị số 


#3 


CCR có thể coi là trị sô trung bình mô tả đặc thù của một đoạn tuyến. Cuối cùng. thông 
số CCR; chỉ mức đỏ thay đổi độ ngoät của một đường cong đơn (bao gồm cả dường, 
cong tròn và các đường cong chuyển tiếp). Thông số này giúp cho người thiết kế có dứ 
điều kiện phân tích tỉ mỉ bình đồ tuyến và ước định được mức độ an toàn của tuyến. 

Các thông số trên của đường cong có liên quan chặt chẽ đên tốc độ khai thác của 
tuyến dường (Vạ¿), Vì vây các nước như Mỹ, CHLB Đức, Canada, Pháp, Hy Lạp. Úc, 
Lebanon.... đã lập được mối quan hệ giữa tốc độ khai thác Vụ; của ötô tiên đường với 
các thông số DC. CCR, và CCR; theo các giới hạn tốc độ giới hạn (speed limit) khác 
nhau từ 80-100km/h chúng lôi xin nẻu cụ thể các công thức dưới đây để bạn dọc 
tham khảo: 


Mỹ: theo Ottesen J.L. và R.A.Krammer (Washington) 


Vy; = 103,04 - 1.94 DC (.24u) 
Hay Vụ, = 103.04 - 0,053 CCR; (3.24b) 
Với tốc độ giới hạn Vụy = 100km/h 
Theo Lamm. R., E.M.Choueiri và J/H.Kloeckner (NewYork) 

Vụ; = 93.85 - I.82DC (3.25a) 

Vạy = 93.85 - 0,05 CCRs (3.25h) 


CHLB Đức: của tường đại học Karlsruhe 
I06 


J“====. (326) 
8270 + 8,0ICCR„ 


xả 


Theo tài liệu hướng dân thiết kế đường ôt6 (RAL) - Guideline for design Roads 
V„x = 60 + 39.70cxp(-3,98. 10 ` CCR„) (3.26a) 
Với bể rộng làn xe B = 3.5m và tốc độ giới hạn V.„ = 100km/h 
Pháp: theo tài liêu hướng dân thiết kế đường ôtô (Hiphway Desisn Guide) của 
SETRA (Le service des Etudes téchniques đes Routes et Autoroufes): 
2 
la.) 27) 
1+ 346(CCR; : 63, 700) 
Với tọc độ giới hạn V.¡ = 90km/h 
Úc; theo Mẹ Lean 1.R. 
Vụy = 101,2 - L 560C (3.28u) 


V.; = 101.2 - 0.043 CCRs (.28b) 


T4 


Với tốc độ giới hạn Vụ, = 90kn/h 
Canada: theo Morrall J.F và R.S. Tilarico 
V„¿ = exp (4.361 - 5.86.10 DC) (3.29) 
Vạ; = exp (4,561 - 5.27.10 'CCRs) (3.290) 
Với tốc đỏ giới hạn Vụ = 90km/h 
Các công thức trên được thể hiện rõ trên hình (3.24) cho thấy quan hệ giữa tốc độ 
khai thác Vạ; đều cùng tỉ lệ nghịch với các thông số của đường cong DC, CCR, và 
€CR¿. Dieu này đỏng nghĩa với việc táng các độ cong thì tóc độ khai thác trên đường 


lam và kéo theo việc giảm an toàn cho xe chạy. 
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hình 3.24 


Trong tiêu chuản thiết ke đường ôtô mới nhất của CHLB Đức cũng đã đưa vào phần 
phụ lục bieu đó quan hệ giữa tốc độ khai thác V„; với độ cong CCR áp dụng cho các 
trường hợp: bè ròng mặt đường B = 5.5m: B= 6,0m và B> 6.5m (xem hình 3.25) cũng 
như quan hệ giữa bán Kính cong R với tốc đó khi thác Vy; áp dụng cho các trường hợp 
phán xe chủy có hệ rộng B < 6.0m và l > 6.5m (xem hình 3.26) nhằm giúp cho người 
thiết kệ kiếm tra và lựa chọn hợp lý các đường cong trên bình đỏ theo quan điểm năng 
củo an toàn giáo thông, 
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38, QUAN HỆ GIỮA HỆ SỐ LỰC NGANG VỚI MỨC ĐỘ THAY ĐÔI ĐỘ NGOẬT 
CỦA ĐƯỜNG CONG CCR. 

Môi Irone những mục tiếu quan trọng đè đánh giá mức độ an toàn cho xe chạy đối 
với đường hai làn xe là nghiên cứu hệ số lực ngàng 

Văn de báo đảm ổn định về phương điện động lực học cho xe chạy an toàn trên các 
đường cong có bố trí siêu cao được nghiên cứu thông qua các kết quả khảo sát hệ số lực 
apang xuat hiện khi xc chạy vào dường cong này với tốc độ khai thác có suất bảo đảm là 
85% (1ạ„, - siđe rictlon demanded), đồng thời đời chiều với hệ số lực ngang thiết kế (f, 
- Aidt fricHion assumned) 

Hè số lực ngàng đơn vị (Í= 8 =Y,G là lưc ngang và trong lượng của ôtô) phát sinh 
khi xe đi vào dường cong có siêu cao và được xác định theo công thức quen thuộc. ta Có: 


Hệ só lực ngang thiết kế: 
ke 2—-Íl, (3.30) 


Hệ số lực ngang cần thiết tương ứng với tốc đó khai thác Vụa: 


VỀ 
thụ “hy 3U) 


I27R 
Dựu tiên cơ sở các số liệu nghiên cứu ở 5 nước khác nhau: Mỹ, CHLB Đức. Pháp, 
Thuy Điện, Thuy Sỹ người ta đã lập được quản hệ giữa hệ số bám dọc (Vụ) theo các 
công thức sau: 
Hè sò bám đọc: 
[,<0,59—4/85.107)V,+1.51.10 2VỆ 4.32) 
Hệ số bánh ngàng 
lạ =0,27~2.19,10 `V, +3,79.10 75V? (3.33) 
Các quan hệ trên được biếu thị trên hình (3.27) đối với hệ số bám dọc và hình (3.28) 


đối với hệ số bám ngàng đèu phù hợp với quy luật chúng là. khi tốc độ chạy tăng thì hệ 


số bam của bánh xe với mặt đường giảm, 
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Hiệu số của hai hệ số lực ngang khi thiết kế và yêu cầu (Ía„ ~ fu;} biểu thị mức độ ồn 
định dòng học. bảo đàm độ an toàn của öïó khi chạy vào dưỡng cong. Cụ thể: nếu fu. - 
fqiy > Ö nghỏa là hệ số lực ngang yêu câu tương ứng với tóc độ khai thác Vụ nhỏ hơn hệ 
xố lực ngàng thiết kẻ (dự kiến). Trong trường hợp này xe đi vào đường cong có mức độ 
an toàn cao, Ngược lại nếu Íẹ„ - f; < O, tức là lực ngang yêu cầu ứng với tốc độ khai 
thác Vụ; của xe xuất hiện lớn hơn lực ngang thiết kế, Tuỳ thuộc vào mức độ nguy hiểm 
nhiều hay ít xây ra khi xe chạy trên đường cong đe từ đó đánh giá mức đỏ tốt xâẩu 
của tuyển Iiúết kế hoặc đang khai thác (ở đây, để xem xét ổn định ngang của xe chạy 
trên đường cong người tá lấy trị số giới hạn hệ số lực ngàng bằng hệ số bám ngang). 

Xem như vậy thấy ráng, việc lựa chọn độ đóc siêu cao (¡sc) trong thiết kế và kiến tạo 
độ đốc siêu cao của môi đường cong theo bán kính thiết kế không thể là việc làm thiểu 
thận trọng. Vì thể, trong quy trình thiết kế đường ôtô TCVN 4054: 2005 của nước ta đã 
quy định độ đốc siêu cao tối thiêu ứng với mỏi cấp tốc độ và bán kính đường cong nằm 
lựa chọn (bạn đọc có the xem bảng Ì4. diều 5.6.2 của quy trình) vì rằng nếu chọn 1rị số 
tà nhỏ hơn các trị số quy định cho phép sẽ dân tới việc tăng hệ số lực ngang (xem các 
công thức (3.30) và (3.31)) và nếu hệ số này lăng vượt quá trí số yêu cầu ứng với tốc độ 
khai thác V„. sẽ đâu tới khả năng có xe mất ön định Khi đi vào đường cong, 

Theo lài liệu đân của Lamm R. và E.M. Choucirt (Mỹ) thì giữa hệ số lực ngang và số 
tai nạn AR (vu/10Ê xe - km) có quan hệ như sau: 


íy„ =0.121+2,97.10 `AR —3,14.10“AR? (3.34) 


Và tạ, =0.097+9,68.10°`AR - 1.79.10 'ARỄ (339) 

Cúc quan hệ dày được thể hiện tren hình 3.29 cho thấy giao điểm O của 2 đường phân 
chúa biếu đồ ra làm 2 phần, phần bén phái có fuy, > f\y, khiến cho số lại nạn Tăng, 

Cúc quan hệ (3.34) và (3.35) có hệ số tương quan ƒtˆ thấp là so các tài nạn khảo sát 
khong phải là duy nhất hay trực Hếp mà bao gồm tổng hợp các số liệu. 

Trên cơ sở các số liệu quan trác 204 đoạn đường cong ở CHLB Đức, 197 doạn đường 
cong ở bang New: York (Mỹ) và LØ7 đoạn đường cong ở Hy Lạp đã đưa đến kết luận: 

Ổ Đức. khí mức độ thay đối độ ngoặt của đường cong CCR; > 180 gon/Km Iương ứng 
với bán kính cong R < 350m. Ở Mỹ. CCRy x 225gon/Kmn tương ứng R < 290m và ở [ly 
Lập CCR¿ s 180 pon/Km thì hệ số lực ngàng yếu cầu Í¿¿y tương ứng với tốc độ khai thác 


Vặš lien lớn hơn hệ số lực ngàng thiết kế bạn đầu fu.. 
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AR, (vụ/10Ẽ xe,km) 
Hình 3.29 
Các mối quan hệ này được lập thành các công thức sau: 
- Mỹ (bang New York) 
fạ„ =0,092+2,22.10 'CCR, — 1,73.10 ”CCR? 
fạ„, =0,014+6.16.10 °CCR, - 4,28.10 ”CCR` 
- CHI.B Đức 
fạ„ = 0.078+2,18.10 !CCR, —2.21.10 ”CCR} 
fsu =0.023 + S.55.0ˆ*CCR, —3,58.10 ”CCRÌ 
- Hy Lạp 
Í;„ =6,83.107”+1,41.10°'CCR, +14,66.10 2CCR Ì 


fnu = 1.95,10ˆÌ + 5,90,107°CCR , — 4,12.107”CCR” +8,82.10ˆ'1CCR` 


(3.36) 


(3.37) 


(3.38) 


(3.49) 


(3.40) 


q41) 


Các cong thức quan hệ Íq¿. Fạy; với CCRs của Mỹ, Đức có cùng mọt dạng (là đường 
cong bậc hai) chỉ khác nhau bởi các hệ số, còn của Hy Lạp lại có đạng bạc ba đói với 


quan hệ [so = KCCR,). 


80 


Các quan tệ the hiện trong hình (3.30), (3.3L), (3.32) trong đó trục hoành biểu thị hai 
bê sổ DC và CCR,. 


MỸ (New York] 
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Và cũng từ thực tế quan trắc các nước đã tồng hợp và đánh giá mức độ an toàn của đỏ 
án thiết kế ở mức đó chấp nhân được theo độ chênh lệch Af, = fq„ - Í„¡y như sau: 

Mỹ (NewYork): -0,03 <f„„ - f2 < 0.015 

Đúc: - 0/045 < Ígx - Íạp < Ô 

Hy Lạp: - 9/04 < fa - Íạp <Ö 

Nếu độ chènh lệch Af, lớn hơn hay nhỏ hơn các giới hạn trên thì được coi là thiết kế 
yếu kém hoặc được đánh giá là tốt (xem các hình 3.30, 3.31. 3.32). 

39. ẢNH HƯỚNG CỦA NÚT GIAO THÔNG NGANG MỨC TRÊN BÌNH ĐỒ ĐỄN 
AN TOÀN XE CHẠY 

Các nút giao thông ngang mức thường được xây dựng tại các vị trí giao nhau của các 
đường là một trở ngại đến an toàn giao thông, nhất là đối với đường cáp củo có tốc độ Xe 
chạy lớn piao cùng mức với các đường ôtỏ cấp thấp có lưu lượng xe chày khong cao và 
tốc độ xe chạy thấp. 

Bảo đảm an toàn cho xe chạy Ở các nút piao ngang mức khó khăn và phức tạp hơn 
nhiều so với các đoạn đường thắng đo tại vị trí giao nhau các dòng xe thay đổi hướng 
chuyên đóng tạo nẻn các xung đột. giao cát hoặc tách hay nhập dòng. Chính những tình 
huống này làm cho xác suất tai nạn giao thông tăng. 
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Thực tế cho ta thập rõ những nguy hiểm có thể xảy ra tài nạn giao thông tai nút giao 
nhau ngang mức là do những nguyễn nhân sau: 

- Khí đi vào nút giao nhau, chế độ chuyển động của các dòng xe có nhiều thay đổi, 
các dòng xe rễ trái thường gây khó khân cho các đòng xe đi tháng; các xe đi sau thường 
khong phán doán được ý dịnh của các xe đi trước muốn đi tháng hay rẽ phải, rẽ trái nên 
các lái xe đi sau đẻ rơi vào trạng thái bị động khi phái xử lý các tình huống bất ngờ do 
XC HƯỚC gây rủ, 

- Ðo dòng xe có thành phản phức tạp với nhiều loại phương tiện có tốc độ chạy xe 


khác nhau, khi vào nút piao sẽ căn trở nhau Ở trường hợp này. động thái "sốt ruột" của 
các lái xe muơn vượt xe trước để Iẽ ngoật rất đẻ gây tai nạn. 

- Trong phiưn ví nút giao bàng tảm nhìn thường bị han chế (khoảng cách tẩm nhìn 
thường nhỏ hơn tầm nhìn trên đường thắng), nhất là tại khoảng giữa nút giao trác đọc bị 
lôi lên che khuảt hướng đường tiếp theo trong nút. 

Theo các số liều thống kê ở các nước trước đây thì số tai nạn giao thông lại nơi giao 
nhau cùng mức ở CHLB Đức chiếm 15%; Nga: 16,}⁄; Mỹ: 21%; Anh: 26% so với tổng 
sở tại nạn được thống kê trên các tuyến đường được khảo sát. 

Cúc yêu tổ thiết kế trên bình đồ của nút giao ảnh hưởng đến an toàn giao thông bào 
ôm: 

- Lưu lượng xe chạy: 

- Tầm nhìn; 

- Góc giao nhau giữa đường chính và đường phụ; 

- Vị trí các nơi giao cắt, nhập đồng, tách dòng cùng số các tuyến đường vào nủL. 

Lưu lượng xe chạy cầng cao thì mức độ tai nạn AR (vụ/ 1Ó” xe - km) càng tăng, Đặc 
biết tại ch giao nhau giữa đường trục chính với các dường nhỏ có lưu lượng xe chạy 
thấp, sở tại nạn lại hay xảy rà thường xuyên hàng năm và số tái nạn tương đối AR vân có 
the lớn và không tỷ lẻ thuận với lưu lượng xe chạy 

Theo số liệu nghiên cứu của trường đại học Đường ótõ Moscow (MADI) trước đây 
thì số tài nạn tương đổi tầng theẻo lưu lượng xe chạy như sau: 


= : si & Ẻ 
TỤU |HUINEESoHLTED, <I600 1600 - 3500 3500 - 5000 5000 - 7000 
đường chính. xe/ng.đem | 

AR (vu/10ˆ xe-km) | 03 | 0.57 tÌf 1,00 130 


Khoảng cách tản nhìn không đủ trong phạm ví nút giao thông, như ở Vị trí xe tảng 
tốc nhập vào đường chính là một trong những điều kiện xảy ra tại nạn; khi đó trong lúc 
tạng tốc nhập vào dường chính. người lái xe trên đường phụ không thấy rö xe đang 
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chạy trên dưỡng chín do tầm nhìn không đủ nên có thể xung đột với ôtô đang chạy trên 
đường chính. 

Khoảng cách tầm nhìn tại nút giao thông có ảnh hưởng trực Liếp đến an toàn giao 
thông như số liệu đưới đây: 


Khoảng cách tầm nhìn S. m | 20 | 20-30 | 30 - 40 | 40-60 | 60 


AR (vu/10° xe-km) [ 0 | 25 | 165 | lì Lô 


“Trong thiết kế cấu tao nút giao thông thì góc giao nhau cùng mức giữa hai trục đường 
chính và đường phu có ảnh hưởng lớn đến an toàn xe chay. 


Trên hình (3.33) trình bày 3 trường hợp cấu tạo góc giao nhau: 


Hình 3.33: Sơ đô nhập đường cùng mức 
I. Quỹ đạo của otá khi dị vào đường chính; 2. Các điểm giao cất của các dùng xe 
Trường hợp a: đường phụ nhập vào đường chính với một góc nhận. Trường hợp này 
gây nguy hiem cho các xe từ đường phụ rẽ phải sang đường chính: vì xe rẽ không đi vào 
npay làn xe của mình mà khi rẽ đã lấn sang làn của xe đi ngược chiều. 


Đề tránh nguy hiểm và nâng cao an toàn cho xe rẽ phải thì cần thiết phải thiết kế phối 


hợp bá bán kính (bạn đọc có thể thấy rõ điều này trong cuốn sách “Thiết kế nút giao 
thông và Điều khiển giao thông bằng đèn tín hiệu” do tác giả biên soạn. NXB Xây dựng 
phát hàn năm 2006). 

Tuy vậy, thiết kế giao nhau với góc nhọn là giảm an toàn xe chạy không những đổi 
với xe từ đường phụ rẽ phải vào đường chính mà còn đối với xe từ đường phụ rẻ trái vào 
đường chính phải cắt qua dòng xe đi thắng từ đường chính. 

Giao nhau theo trường hợp c (góc giao nhau giữa đường chính và đường phụ lớn) là 
an toàn hơn cả đo chỉ có xung đột của luồng xe rẻ trái từ đường phụ vào đường chính (và 
ngược lai). 

Mức dộ an toàn tại một nút giao còn tuỳ thuộc vào vị trí nhập của các dòng xe ra vào 
nút giao thông, điều này được chứng tö bảng các số liệu nghiên cứu của E.M.Lôbanỏv 
(Nga} như đưới đây (hình 3.34). 
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1uoại nua bá Trường hợp a h Trường hợp b Trường hợp c 


AR 6/10” xe-km) 
VỊ trí: - giao cất 1.28 4,12 291 
- nhập đòng 57] 4,36 3,68 


Với nút giao hình vòng xuyen (vòng xoay) do xe chạy trong nút theo chế độ tự điều 


chính, chị có nhập và tách đòng mà không có giao cất nên số tai nạn giao thông giảm 
hàn Theo sở liệu của Anh thì khí cái tao 22 ngã tư thành các nút giao hình vòng xuyến 
vó đường kín]t đảo trung tâm R > 30m thì số tại nạn giảm 52%, nghĩa là có thế giảm tai 
nún từ 2.5 - 3 lần 

Đo có những ưu diem nảng cao được an toàn giao thỏng nẻn nút giao vòng xuyến 
được ấp dung rộng rãi ở nhiều nước (như ở Anh, CHLB Đức, Nga và nhiều nước khác. 
Các đỏ thị lớn của nước ta (Hà Nội, TP Hồ Chí Minh, Hải Phòng, Đà Nẵng...) cũng áp 
dụng loại hình nút giao này cho nhiều nút giao thông trong các nội đô. 

Tuy nhiên, để pháp huy được hiệu quả vẻ an toàn xe chạy trong nút giao vòng xuyến 
cẩn tuân thú các nguyên tắc thiết kế cho loại hình nút giao này như: quyết định số làn xe 
vũ bán kính đảo trung tăm hợp lý và nhất là không được thiet kế đường nhánh đâm thắng 
Vào đảo Irung tâm gảy nên xunp đột giao cất giữa dòng xe chạy trên đường chính của 
nút vòng xuyến với dòng xe từ đường nhánh di vào nút trung gian. Đỏng thời cũng không 
nên "làm dụng” loại hình nút giao này để xây dựng tràn lan không phù hợp với nâng lực 
thông hành và thành phân đồng xe như ở một số đó tị lớn của nước 1a hiện này. 

Giao nhau cùng mức giữa đường ôtô hoặc đường đô thị với đường sát là những nơi có 
the xảy ra hiểm hoa do tại nạn giao thông. 

Để năng cao an toàn. về lâu dài cần thiết phải loại bỏ piao nhau cùng mức giữa đường 
ö1ó và đường vất, Điều này hiện nay đo giá thành cao nén khó thực hiện, nhất là ga 
dường sảt lại ở sâu trong nội đỏ của các thành phố lớp (Ví dụ như ở thành phố Hà Nội và 
TP Hỏ Chí Minh... của nước ta). Biên pháp duy nhất xử lý chỗ giao nhau giữa dường 
St Với các đường ôtó để nàng cao an toàn là kết hợp giữa rào chắn (barrie) với đèn tín 
hiệu, biên báo và nhân viên phụ trách tai các trạm đường giao. 

Ở các nước những nam trước đây người ta đã thống kẻ được nhiều vụ tại nạn do Ôtô, 
xe máy đảm vào tàu lửa. Ở nước ta số tai nan giao thông đường sắt trong những năm gần 
đây cũng không phái là ít. 

Theo thông kẻ của ngành đường sắt Việt Nam thì hiện nay giao nhau với đường sắt 
chủ yeu là các đường ngans dàn sinh, có tới 3000 đưỡng ngàng dân sinh, tức là cứ 500m 


đường sát là có một đường ngàng, mật độ đường ngưng ở nước tà được xem là cao nhất ở 
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châu Á. Đây chính là nơi xảy ra nhiều tai nạn giao thông. Thống ké cho thấy, số người 
chết do Tai nạu xảy ra tạt nơi giáo cắt với đường ngang chiếm 93%, số người bị thương: 
chiếm 97% tổng số tai nạn liên quan đến đường sắt. Theo phản tích của các cơ quan hữu 
quan cho thấy 60% số vụ tai nạn xảy ra tại các đường ngang dân sinh và 25% tai nạn 
Xây ra tại các đường ngang không có người gác. Những tai nạn giao thông này xáy ra 
chủ yếu là đo ôtô đâm vào các cần chán ngang. 

Ðe giảm bớt tại nạn giao thông tại các nơi giao nhau với đường sắt hiện nay ngành 
đường sắt ở nước ta đã thiết kế và áp dụng cho 244 vị trí đường ngang ba loại thiết kế 
định hình cho hệ thống an toàn đường cho thấy có hiệu quả rõ rệt đó là: 

- Mẫu tín hiệu cảnh báo đường ngang tự động bảng cách sử dụng Rơle điện trở 

- Mẫu tín hiệu cảnh báo đường ngang tư động dùng thiết bị điều khiển lập trình logic 
(PL€) 

- Mẫu tín hiệu cảnh báo đường ngang tự động dùng cảm biến địa chấn với bộ điều 
khiển máy tính nhúng. 

Một trong những nguyên nhân xảy ra tai nạn tại nơi giao nhau vớt đường sát là không 
bảo đảm tảm nhìn đủ để những người tham giá giao thông trên đường bộ phát hiện kịp 
thời sự xuất hiện của tàu hoả từ xa và nhìn rõ các tín hiệu biển báo, đồng thời tại những, 
chỗ giao này thường năm ở vị trí ngoài các thành phố, đô thị và khỏng có hàng rào chắn 
ngàng. 

Ngoài những vấn đẻ nêu trên, còn có nguyén nhân làm mất an toàn giao thông là cấu 
tạo hay ló chức giao thông trong nút giao phức tap, thiếu các biển chí dân hướng dường 
đẻ tìm hướng di đúng trong lúc đang điều khiển xe chạy, dẫn đến những sai lắm khi thay 
đổi chế độ chuyển động của xe. 

Do đó, để tăng an toàn giao thông các nút piao bảng cần được cấu tạo đơn giản, nhất 
thoả mãn được yẻu câu thông xe. đỏng thời tổ chức giao thóng trong nút phải mạch lục, 
rõ ràng và phải bổ trí đầy đủ các loại biển báo, biển chí dẫn cản thiết giúp cho lái xe 
thấy được loại hình nút giao từ xa và khi đến gần nhanh chóng thu nhận được đẩy đủ 
thông 1in, nhận biết rõ hướng cần đi của mình vào và ra khỏi nút. 

Phương pháp bảo đảm an toàn giao thông có hiệu quả ở nút giảo nhau ngàng mức 
trên bình đỏ là tổ chức giao thông theo luỏng. Tách các dòng xe theo các hướng khác 
nhau bằng các đải xe chạy độc lập hay các đảo dẫn hướng và phân tán các diem xung 
đột giữa các dòng giao nhau với những nguyên tắc sau: 

- Lựa chon hướng mạch lạc, rõ ràng kết hợp với biển báo, hướng dẫn đe không gây 
khó khăn cho lái xe phái rơi vào tình trạng lựa chọn hướng đường khi vào nút. 
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- Trên đường chính xe có thể không cần giảm tốc độ hoặc giảm tốc độ khi vào nút 
bíng (0.5-0/6).VA¿ trên đường ngoài nút nhưng để rẽ trái phải bảo đảm tốc độ 30km/h 
vị rể phải I5 - 20 km/h. 

Phúi báo trước cho lái xe đi vào đường phụ để lái xe có đủ khả nàng giảm tốc đó 
đến trị số an toàn. 

- Số lương. hình đạng, kích thước của các đảo an toàn phải được thiết kế hợp lý phụ 
thuộc vào địa hình và quỹ đạo rẽ của xe. 

- Cần giàn cách các vị trí có khả năng xung đột giữa các dòng xe. 

Phải có đái cho xe giảm tòc khi chuyển từ đường chính vào đường phụ có bẻ rộng 
phản Xe chạy nhỏ hơa bằng cách kết hợp tháy đổi các bán kính tạo nền các đoạn 
cEuyeh Hiếp. 


- Sơn vạch đường dành riêng cho người đi bộ qua đường trong phạm vì nút. 


310. ẢNH HƯỚNG CỦA TUYỂN ĐƯỜNG ÔTÔ ĐI QUA KHU DÂN CƯ ĐẾN AN 
TOÀN XE CHẠY 


Ở nước tá cho đến này phần lớn các thị xã. thí trấn, các khu dân cư nhỏ đẻu nằm trên 
các đường pláo thông chính (quốc lẻ, tỉnh lộ), Nhiều đô thị lớn được xây dựng trước đây 


cứng deu có đường quốc lò xuyên qua thành phố; chỉ những năm gần dây khi thực hiện 
Cỡi lạo các quốc lộ thì người tá mới xây đựng các đường tránh vòng qua các khu dân cư 
đuajr đúc thuộc thí xã hay các thành phố lớn. 

Các tuyển đường ötô di qua các khu dân cư với lượng xe cô qua lại ngày càng tăng 
gáy trở ngài lớn cho việc đi lại sình hoạt của người dân và thường xuyên gây ra tài nạn 
plao thông 


Ìn mỏi nửa số tại nạn bị chấn thương dã xảy ra trên 


Theo thông kẻ của Nà Ủy thì 
đường dị quá vùng dân cư đồng đúc. Trọng số đó, số tài nạn do người đi bộ và đì xe đạp 
chiêm đến 8O: và đường trong các thành phố có mức đó nguy hiểm cấp pấp 2 - 10 lần 
số với đường đị quá các điểm đản cư ít đồng dúc hơn: đồng thời số vụ Tai nạn lãng cao ở 
cúc đoàn đường ótô dân vào thành phố. Đối với nước tà do lượng Xe máy, Xe đạp quá 
nhịcu trong các thành phố. đỏ thị lớn nhỏ vì vậy chác ràng số tài nạn giao thông xảy ra 
tren các đường ölỏ xuyên qua các đó thị với sự tham gia của các phương tiện cá nhân là 


khá cao số với các nước khác. 

“Thực tẻ trên nhiều con đường ở Nga đã xác lập được Lỷ số tại nạn xáy ra ở điểm dân 
cư với số tại nạn trên quãng đường giữa hai điểm dân cư cao tới 2,5 - 2,7 lấn. Và một 
điều đáng lưu ý là nếu tuyến đi qua các điểm đân cư vùng nông nghiệp hay qua các khu 
vực có các nhà máy. xí nghiệp nhỏ thì số vụ Hú nạn tăng gấp 10 lần so với các doan 


đường pản đó. 
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Ở Anh người ta thống kê được số lai nạn trên các phố buôn bán cao (5 vụ/10° 
xe - km) trong khi trên đường truc số tai nạn này không vượt quá 0,44 vụ/l0° xe - km. 

Ở Pháp đã tính được sở vụ tai nạn xảy ra khi có công trình, nhà cửa đọc theo đường 
tăng gấp 4,5 lần so với trương hợp không có cóng trình hai bên đường 

Tại các khu vực dân cư ở CHLB Đức an toàn chạy xe giảm hơn gấp 1,2 - 7.5 lần so 
với các đường ngoài thành phố. 

Khi chạy xe đến pản vùng có đông dân cư để tránh nguy hiểm, lái xe thường phải 
giảm tốc độ đến một trị số nào đó mà lái xe cảm thấy chạy xe an toàn. Vì the, tuyến 
đường đi qua thành phố sẽ bị giảm khả năng thóng hành. Trên hình (3.34) biểu thị tốc 
độ thay đỏi theo khoảng cách từ xa đến gản đỏ thị mà xe phải đi qua. 
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Hình 31.34 


Để năng cao an toàn giao thông và lăng khả năng thông hành của đường người tà 
thường xảy dựng hay cải tạo các đường ôtô cũ đi vòng tránh qua các khu dân cư. tạo nên 
các đường vành đai. 

Nghién cứu của trường đại học đường ôtö Moscow (Nga) cho thấy, trung bình tốc độ 
xe chạy trên các đường vòng tránh qua khu đân cư cao gấp 2 - 2,5 lần so với khi chạy 
qua thành phố. Hình 3.35 biểu thị biểu đỏ tốc độ để so sánh giữa tốc độ xe đi theo đường 
tránh (đường số Ì) và tốc đô xe đi qua một thành phöỏ có L50 ngàn dân (đường số 2). 
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Hiệu quả do xây dựng tuyến theo đường vòng qua các khu dân cư được thấy rõ từ số 
liệu quan trắc ở Ná Ủy sau khi làm đường vòng tránh số tại nạn đã giảm 25% trong đó 
sÖ tai nạn do bị chấn thương giảm 20%. Ở Anh người ta cũng có những kết luận 
tưởng tự 

Số liêu tỉnh toán xác mình lợi ích kinh tế của vạch tuyến theo đường vòng tránh trên 
1 km chiều dài đường ớ Nà Ủy được tính bằng tỷ số của lợi ích trên tổng tổn thất kinh tế 

xã hội tương ứng, và tỷ số này bằng 1.1, nghĩa là lợi ích thực sự từ giải pháp làm đường. 
vòng tránh đạt được bàng 1022 chưa kế các lợi ích khác mang lại như tảng khả nãng 
thông xe, tảng tốc độ xe chạy, giảm ð nhiễm mỏi trương và đặc biệt giảm dáng kể mức 


độ nguy lucm đo ngắn ngừa được các tài nạn giao thông 
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Chương 4 


KHẢO SÁT CÁC ĐIỀU KIỆN VỀ ĐƯỜNG 


ẢNH HƯỚNG CỦA CÁC YẾU TỐ TRÁC DỌC VÀ TRÁC NGAÀNG 
ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


4.1. ẢNH HUỖNG CỦA CÁC YẾU TỔ TRÁC DỌC ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


Anh hướng của trác dọc đường đến an toàn xe chạy bao gồm các yếu tố: 

+ Độ dốc dọc của đường: 

- Tám nhìn trẻn trác doc; 

- VỊ trí và trị số các đường cong đứng lồi và đường cong đứng lõm. 

Dưới đây ta xem xét ảnh hưởng của từng yếu t trắc dọc đến an toàn chạy xc. 


4.1.1. Anh hương của độ đóc dọc (ï¿) đến an toàn xe chạy 


“Tại các doan len đốc hoặc xuống đốc hẻn trắc dọc thường xảy rà tài nạn giao thông là 
do các nguyên nhân sau: 

- Khi xe xuống đốc có thể xảy ra các tình huống: xe chạy ra khỏi lẻ; xe đảm vào xe đị 
kiước; xe mất khả năng hăm phanh do hệ thông hãm xe bị hỏng nên lái xe không điệu 
khicn được. ötô lao xuống đốc tự do và dẻ đâm vào các xe khác đang leo đốc ngược chiếu. 

- Khi lên đốc do tắm nhìn bị che khuất bởi đỉnh dốc nên lái xe không nhìn thấy xe 
đang léo đốc đối điện. 

- Cá biết có những lái xe khi xuống đốc đã cho xe chạy với tốc độ cao hoặc vòng: 
tránh, vượt các xe tải có tốc độ thấp đang chạy trên đoạn leo độc. 

Theo các số liệu quan trắc ở nước ngoài thì số tài nạn giao thông xảy ra khí xe xuống 
đốc cao gấp 2-2,5 lần so với khi leo đốc. Số liệu thu thập được của trường đại học dường. 
ðtô Moscow (Nga) trên các đoạn dường có độ dốc dọc lớn cho biết tai nạn xảy ra nhiều 
nhất (chiếm tới 4Ø tổng số tại nạn xảy ra trên các doạn đoc) là do khí xuống đốc lái Xe 
cho xe chạy quá tốc độ cho phép, Tình huống xảy ra tai nạn tương tự như vậy trên các 
doan đường đóc ở nước ta như đốc đèo Hải Văn, Đèo Ngàng, Đèo Cù Mông, Đeo Ca 
(quốc lộ LA). Đèo Báo Lóc tien quốc lộ 24 đi Đã Lạt, Đèo Chiếng Đồng (quốc lộ 6) và 
nhiều đoạn dốc qua đèo trên nhiều quốc lộ khác... 
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Xem nhự thẻ thì rò ràng khi xe xuống đốc nguy hiểm hơn khi lên đốc bởi một phản 
đo chênh lệch tốc độ giữa các xe chạy nhanh châm khác nhau khí xuống đốc, một phần 
do đó dọc đọc lớn làm tủng chiều dài hãm xe cần thiết để bảo đảm an toàn khi phải hãm 
phanh gáp. 

Trên đoan đường có độ dốc càng lớn thì tài nạn xảy ra càng tăng. Cụ thể, theo số liệu 
của A.P.Vaxiiev (Nga) thì số tại nạn phụ thuộc vào đô đốc doc trên một đường vùng núi 
như sâu; 


Đo dốc dọc lạ. 50 60 


Số tại nàn AÑ (v0/10° xe-km) 04 090 | 24 


Theo số liệu của M. Raff (Mỹ) thì số tại nạn giao thông trên các đường hai làn xe có 
độ dốc đọc í¡ > 32a lớn gấp 1,L3 lần so với các đoạn có độ đốc đọc nhỏ hơn. 


Theo số liêu của E. Bizl (CHLB Đức) thì quan hệ giữa số vụ tại nạn tiên T triệu xe - km 
(AR) với độ độc đọc (1, /ay) của đường là quan hé bác nhất: 
AR= li +0013i, (4.1) 
Công thức +|.L cho thấy ảnh hưởng của độ dọc dọc đến số tại nạn là không đáng kể. 
Địch này được giải thích là đo trên các đoạn đọc ở Đức người ta đã phân làn rõ ràng và 
nuăn vâm vượt xe KỈ lên đọc. 
Đôi với các loại xe tải có dự trữ lực kéo nhỏ không đủ khả năng tảng tốc khi vượt 
đọc, them vào đó là các xe tải kéo rơ-moóc khiến cho tài nan khi leo đốc tăng. Theo số 
liều của CHI,B Đức thì 70%, số tại nạn xảy ra trên các đường có độ đốc dọc lớn là do có 
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Trên hình 4.L biểu thị các tai nạn xảy ra trên trắc dọc của một đường trục ở Mỹ theo 
cả hai hướng và trên hình 4.2 biểu thị các tai nạn xảy ra trên trác dọc tại một đoạn đường 
đốc ở Nga cùng với số ôtô đi lấn sang lần xe ngược chiều khi lên dốc. 


Các biểu đỏ cho thấy số tai nạn xảy ra nhiều nhất tại các đoạn lên dốc và cuối các 


đoạn xuống đốc. 
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Khoảng cách, m 


Hình 42 


Đặc biệt khi các độ dốc dọc được bố trí trùng với các đường cong năm thì độ đốc doc 


càng lớn, bán kính đường cong nằm càng nhỏ số vụ tai nạn càng tăng. Ðe thấy rõ kết 


luận này ta tham khảo số liệu nghiên cứu trường hợp nêu trên ở các đường trục của 


CHLB Đức dưới đây: 


Bảng 4.1 
[ Ƒ Bán kính đường cong nằm R.m 
Đ I 4Ó [ 4000 | 3000-4000 | 2000:3000 | 10002000 | 400-1000 

| THẦN) Sở vụ tại nan (vụ/10° xe - km) 

| 0-29 : 028 I 0.42 0,40 | 050 073 
20 - 40 0.20 0.25 020 0,70 106 

| 40-60 105 1.30 1.50 J.85 I.3 
60 - 80 _ — 32 1.55 120 2,00 2.33 


q2 


| 


Từ số liêu bảng 4, cho nhận xét số vụ tái nạn giao thông tăng mạnh ở độ đốc 
124 22. đồng thời cho phép giới hạn bán kính tối tưệu của đường cong khí nằm trên 
đường có đỏ đốc dọc. Đây cũng là lý do vì sao cần hàn chế độ đốc dọc tối đa xuống còn 
trên dưới 4074, đói vớt các đường trúc được thiết kế với tốc độ xe chạy cao (Vụ=100- 
120 km/h) 

Cũng chính vì để bảo đảm an toàn cho xe chạy mà trong quy trình thiết kế đường cao 
tốc của nước tì (TCVN 3729-97) quy định độ đóc dọc lên đốc tối đa lạ„„„ = 50g với 
Vụ = 100 kinh và quy = 30% với Vụ = 120 ka/h. Đổi với đường ðtô công cộng tiêu 
chuan thiết ke Việt Nam (TCVN 4054 : 2005) cũng đã quy định phải bỏ trí làn xe phụ 
léo đốc khi lưu lượng xe tải vượt quá 20 xe/h (rong dòng xe leo đốc có lưu lượng 
N> 200 xe/h) tại những đoạn có độ đốc dọc ¡¡ 3> 4074 ; chiều dài đoạn leo đốc này phải 
đạt L 3> R@Um. Ngoài ra, còn quy định chiều dài đoan đốc tối đà phụ thuộc vào tốc đô 


thiết Kế và đó đóc dọc của đoạn dường, 
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36 72 108 144 180 216 252 288 
Số xe chay châm. xe: 


đinh 4.3 


Một diều đẳng chú ý trong quy trình thiết kể đường ótô mới bạn hành năm 2005 đã 
quy định đó đốc dọc lớn nhất thiết kế phụ thước không những vào cấp đường mà còn 
phụ thuộc vào địa hình, Ở vung đồng bảng các dường ðtö cáp Ì, cấp L quy định độ dốc 


dọc lỏn nhất rất tháp (cấp l: tụ... = 322: cấp HH... = 4). Trong khí tiêu chuẩn thiết 
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kế đường cao tốc được ban hành từ năm 1997 thì quy định độ đốc dọc töi đã có trị số 
cao hơn và chỉ phụ thuộc vào tốc độ tính toán mà không phụ thuộc vào điều kiện địa 
hình, Vấn đẻ này, theo chúng tôi cản được xem xét bổ sung bởi vùng đồng bằng do địa 
hình bằng phẳng chí nén giới hạn độ dốc dọc lớn nhất ở trị sở thấp nhất như đã nêu trong 
tiều chuẩn thiết kế đường ôtô (TCVN 4054 : 2005). 

Theo quy trình thiết kế đường ötô của nước CHLB Đức (RAS - L) thì để bảo đảm an 
toàn cho xe chay, tiết kiệm cho chỉ phí khai thác và năng lượng đã quy định đỏ đốc dọc 
không vượt quá 4%. Còn theo tốc độ thiết kế thì độ đốc dọc lớn nhất t„„„„ = ŠZ với 
Vụ, = 100 km/h (đối với đường đô thị) 


Xem như vậy thì tại các đoạn trác đọc có độ đốc cao xây dựng thêm làn xe phụ cho 
xe leo đốc sẽ là một biện pháp cản thiết và hữu hiệu để nâng cao khả năng thông hành 
và an toàn øiao thông, đặc biệt là các đoạn đốc có lượng xe tải lưu thông cao và đường 
có hai làn xe. 


Để xác dịnh chiều đài đoạn leo đốc thì ngoài thông sở là trị số độ đốc đọc chiều đài 
này còn phụ thuộc vào lượng xe chạy châm (các xe tải, xe kéo moóc, contaiiier...) và 
lượng xe chay nhanh (các loại xe con. xe du lịch. .). Trên hình 3.3 là toán đỏ xúc dinh 
chiều dài đoạn đốc phụ thuộc vào ba thông số trên. Toán đồ được lập trên cơ sở phân 
tích theo chỉ tiêu tồn thất thời gian leo đốc ở các độ dốc khác nhau cua cúc xe chạy 
nhanh và xe chạy chăm. Các tổn thất thời gián này được đánh giá tổng hợp và được thể 
hiện tren toán đồ hình 4.4 

Độ dốc đọc, 


M7 8 50 44 39 2 Ụ 


Lưu Mơng xứ, sgh 


Tấn li Ihi gan, & 10Ý/1km‹h 


Hinh 4.4 
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Các dường cong trên hình 4.3 ứng với chiều dài các đoạn lên đốc khác nhau. Ví dụ: 
tai đoạn dốc 60% lượng xe chạy nhanh là 165 xe/h ta có giao điểm À năm giữa 2 dường 
cong ứng với chiều đài đốc là 500m và 200m, có thẻ nội suy để thấy cần phải xây dựng 
đoạn dốc 6092 có chiều dài bảng 300m là hợn lý. 

Sơ đỏ bỏ trí hợp lý để xe chạy an toàn đoạn phụ leo đốc bao gồm đoạn đi lên đỉnh 
đóc và đoạn xưỡng đốc đẻ xe dị từ làn phụ nhập vào làn chính được trình bày trên 
hình 4.5 


Chân dốc Đình dốc Cuối đốc 


Hình 45 
Trong đó: 
Lị- chiếu dài đoạn lên dốc cơ bản; 
?¡ - đoạn chuyển tiep từ hai làn sang ba làn: 
í› - chiều đài tối thiểu của làn phụ trước chỏ xe lên đốc; 
⁄; - chiều đài giới hạn không cho phép xe từ làn nhu chuyển sang làn chính; 
£,- đoạn qua dốc dùng cho xe từ làn phụ tăng tốc nhập vào làn chính; 
í; - chiều đài chuyến tiếp đc xe ở dải phụ (lần 3) nhập vào làn chính. 


Các chiều dài trên được xác định như sau: 


Ux0.0V (42) 

Irong đỏ; V: toc độ của xe ở trước đoạn lẻn đốc, km/h 
h= (0. I0=0, 15)1, khi bán kính R > 400m; (43a) 
f,=(0.30—0. 40)/„ khi bán kính R < 400m: (4.3b) 


Chiến đài của doan chuyến tiếp từ bạ lần sang hai làn 14 được xác định từ điều kiện 
thuận lợi chủ xe nhấp vào dòng chính và được tính bơi công thức: 
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í, = Btgơ (4.4) 
Trong đó: 
B - bể róng làn xe phụ, m; 
œ- góc nhập từ làn phụ vào hai lần chính; góc này có trị số œ = 5° là điều kiện 
thuận lợi nhất để cho xe lách đòng. Còn các trị số í; và f„ được xác định phụ 


thuộc vào tốc độ thành phản lưu lương xe chạy theo lý thuyết phục vụ đám 
đông. Cụ thể : 


i¿ = 0 khi í¿ < 500m và lưu lượng xe N < 350 xe/h. Khi lưu lượng xe chạy N > 
400 xe/h thì chiều dài /; có thể lấy bằng chiểu dài xếp hài, của tất cá các xe 
đi sau xe chạy chàm trong suốt thời gian chạy qua đoạn dốc. 
Bạn đọc có thể tham khảo các trị số í, áp dụng ở một số nước khác nhau được trình 
bày trong chương 9 sau này. 
Cuối cùng, để xét ánh hưởng lớn hay nhỏ của trị số độ đốc dọc đến an toàn xe chạy, 
tại Nga người ta đã đưa vào các hệ số ảnh hưởng, trong đó lấy độ đốc dọc i¿ = 2 làm 


căn cứ với hệ số ảnh hưởng ky = | như sau: 


[ Đô đốc đọc ì¡. % 2 | 3 


Nệ số ảnh hưởng k, | l | 15 


4.1.2. Ảnh hương của tâm nhìn trên trác đọc đến an toàn xe chạy 


Ảnh hưởng của tầm nhìn trên trắc dọc đến an toàn xe chạy cũng tương tự như trên 
bình đỏ, Khi tảm nhìn trác dọc bị giảm hoặc bị hạn chế thì nguy cơ xảy ra tai nạn sẽ 
tăng len, Xem xét tầm nhìn trên trắc đọc khỏng chí xem xét quy luật thay đói tắm nhìn 
trên cùng một đoạn đốc. mà cần phản tích khoảng cách tám nhìn của lái xe thay đổi trên 
các đoạn trác dọc phới hợp có độ dốc dọc khác nhau vẻ trị số và chiều (lên, xuống) trong 
quá tình xe chay; đồng thời phải nghiên cứu đặc điên của các vùng che khuảt tâm nhìn 
của lái xe trên chúng, Điều này được thể hiện rõ trên hình (4.6) khi chúng tả dựng các 
tia nhìn của lái xe trên trắc đọc (hình 4.6a), khoảng cách tầm nhìn mặt đường (hình 
4.6b) và xác định đoạn trên trắc dọc bị che khuất tầm nhìn (hình 4.6c). 


Từ dỏ tủ hình 4.6 cho thấy tầm nhìn của người lái xe lien tục bị thay đổi trên trắc dọc 
tuỳ thuộc vào chỗ nhỏ cao của đường che lắp và khi đi gần tới vị trí có tảm nhìn nhỏ 
phit Biến trắc dọc thì các ôtô eon muốn vượt bảng cách lái xe lấn sàng lần ngược chiều 
thì có thẻ dân đến tái rạn nếu gập phải xe ngược chiều đang chạy tới và hai bên xử lý 


không kịp. 
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VỊ !!Ì mẮt "gu! lắi xe 
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Hình 3.6: Dưng độ thị tám nhìn trên đường 
øJ11 tí tia Nhân của người lái ve, b) Khoảng cách tâm nhìn mặt đường; 
€) Chiêu sáu vùng bí che khuải: 
1- Đoạn ở đó lái xe khóng nhìn thấy xe con sau phần trắc đọc bị lõm xuống 


Thống kẻ số tt nạn giao thông ở nước ngoài cho 
hay ràng số tại nạn xảy ra khí khoảng cách tẩm 
nhìn khong dủ trên trắc dọc còn lớn hơn số tai nạn 
xảy ra tài khoảng cách tám nhìn không đủ trên bình 
đỏ. Hình 4.7 biểu thị quan hè giữa khoảng cách tắm 
nhìn trên trắc đọc với số tai nạn giao thông tương 
đối AR (vu/10Ê xe - km) 


52 th Fậct Qao hông tưtờa đố: 
= 


Cúc sai tâm khi xây dựng không bảo đảm tầm 
nhìn trên trắc dọc dân đen tai nạn giao thông là: 


0 200 400 600 
- Không gọt định dốc đủ bảo đảm khoảng cách Khoảng cách tắm nhìn. m 
tầm nhìn trên các đường cona đứng lồi. 
đình 4.7 
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- Bố trí các đường cong đứng lỏi và lõm liên tiếp nhau, bám sát địa hình đã tạo ra 
những vùng bị che khuất tại các chỗ lôm trên trắc dọc (như vị trí 2 trên hình 4.8). 


| 


Vùng che khuất 
tấm nhìn 2 


Hinh 4,8 


4.2. ANH HƯỚNG CỦA CÁC YẾU TỔ TRÁC NGANG ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


Các yếu tố của trác ngang có ánh hướng đến an toàn xe chạy bao gồm: 
- Bê rộng phần xe chạy và số làn xe 

- Bẻ rông cúa lẻ đường 

- Dái phân cách 

- Bó via và đải mép 

Dưới đây xem xét ảnh hưởng của từng yếu tở của trắc ngang. 


4.2.1. Anh hưởng của bề rộng phản xe chạy = 


Kích thước lớn, nhỏ của bẻ rộng phần xe chạy ảnh hưởng trực: tiếp đến an toàn giao 
thông. Phần xe chay có bề rộng càng hep thì càng gây khó khăn:cho lái xe khi tránh 
nhau, vượt xe hoặc gạp xe đi ngược chiều. 

Với mật đường hẹp. khoảng cách giữa mép‡ngoài của 2 thùng xe cũng như khoảng 
cách của bánh xe và mép lẻ đường không gia cố sẽ không bảo đảmi đủ đẻ cho lái xe tín 
tưởng. mạc dù gặp các tình huống cần thiết đã giảm tốc độ. Do đó. trên dường có bẻ 
rông phản xe chạy hẹp thưỡng, xảy ra tại nạn gáao thông nhiều hơn do các xe va quệt 
nhau khi vượt, khi tránh xe hoặc đâm vào xe ngược chiều. 

Số liệu trong bảng 4.2 là kết qua nghiên cứu về số tại nạn phụ thuộc vào bẻ rộng phản 
xe chạy vào những nảm 1950, 1960, 1970 trước đây tại Thuy Điển. 
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Bảng 4.2 


b ? tai nạn bị chấn thương/10” xe - km 
“Thập niên xây dựng đường š 
bảo Hẹp — | Trungbinh Rộng Tông hợp 

Những nàm 50 6,31 9.29 028 0,30 

(_ Những năm 6ứ 0/32 0.28 04I 0.33 
Những nàm 70 028 0,26 0.26 027 

| | 

| loàn bộ 029 | 0.27 | 0.31 0.29 


CHLB Đức đã đựa các con số vẻ tai nạn phụ thuộc vào bè rộng phần xe chay như sau: 


Bảng 4.3 
_Bẻ ròng nhân xe chạy R. m í 4-55 3iì.< 62 Tss 217020|2/7143 1 Quà, >85 
` —_ Sổ ti hạn 7.40 397 | 484 3,80 245 


Nghĩa là. khi bẻ rộng mạt đường rộng gấp đỏi (so với bể rộng 4m) thì số tai nạn gần 
như giảm một nửa. và số tai nan giảm mạnh khi bẻ rông mặt đường B > 8m 

Cũng theo các kết quá quan trắc của CHUB Đức thì số xe tải gây tai nạn piáo thông 
sẽ lãng khi bẻ rộng phản xe chạy hẹp. Cụ thể như sau; 


Bảng 4.4 
—_ Bẻ ròng đường,m | 62 | 68 N 14 13] 8 
Số xe tài pây tai nạn vượt quá, % | lệ | 74 L 24 25 | 61 


Các số héu khảo sát ở các nước cũng chứng tỏ ràng. với đường hai làn xe có bẻ rộng 
phán xe chạy thường được chọn B = 7.5m thì diều kiện xe chạy của hai loại xe con và xe 
tải là như nhau và bẻ rộng này được chấp nhận theo diều kiện an toàn cho chạy xe. 

Nếu đem so sánh ảnh hưởng của các bể rộng phản xe chạy có trị số khác nhau với bẻ 
rộng được lựa chọn thông thường cho hai làn xe R= 7,5m có hệ số ảnh hướng tương đối 
bảng | thì trị sở trung bình của các hệ số ảnh hướng dối với bề rộng đường sẽ bằng: 


Bảng 4.5 


T T T 
| 


W:c | 39 | é |Jv84| 7 | 7 | 3# | 9 
IET 105 | LÔ | 09 | 08 


T TT 
Hè rộng phần xe chạy, m 45 | 


He số ảnh hưởng tường đời | 2/2 [ 17 | l4 | L3 


Tuy nhiên, việc lựa chọn bẻ rộng phần xe chạy liên quan đến bẻ rộng của môi lần xe. 
Bể ròng môi làn xe được lựa chọn phải dựa trên cơ sở các luận cứ kinh tế kỹ thuật ứng 
với môi cấp dường phù hợp với lưu lương, thành phần và tỷ lệ % lượng xe chiếm đa số 
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trong thành phản đồng xe cùng nhiều yếu tố khác như điều kiện địa hình, loại đương 
(đường öt6 công cộng hay đường dô thị. đường cao tốc hay đường Irục chính toàn thành 
...). Ví dụ: đường ötö cấp thấp quy định bẻ rộng một lần xe nhỏ hơn đổi với đường cấp 
cao: đường đó thị thiết kế làn xe đành cho đòng xe con sẽ có bẻ rồng nhỏ hơn làn dành 
cho các loại xe tài, 

Liên quan chặt chế đến bề rộng phản xe chay là số làn xe. Khi xem xét ảnh hưởng 
của số lần xe đến an toàn giao thông ta khỏng nên chí xét riêng cho từng loại đường mà 
cần phải so sánh số tai nạn giao thông theo các đường có số làn xe khác nhau để xác 
định được hệ số ảnh hưởng trung bình so với đường có hai lần xe thông thường. Hệ số 
này được xác định như sau: 


- Đường hai làn xe có hẽ số ảnh hưởng bảng 1: 

- Đường ba làn xe có hệ sở ảnh hưởng bảng 1,5: 

+ Đường bốn làn xe có hệ số ảnh hưởng bảng 0,8. 

Thông thường phần xe chạy được thiết kế với số làn xe chăn (2 làn. 4 làn, 6 làn...) đc 
bảo đảm số làn chia đều theo hai hướng. Trường hợp đường ôtô có phân xe chụy được 
tách riêng phán nẻn đường và mặt đường thì số làn theo các chiều khác nhau có thể 
không bằng nhau tuỳ thuộc vào lưu lượng xe chay theo mỗi hướng và phương án tổ chức 
giao thông (ví đụ: tất cả các phương tiện giao thòng đẻu đi trên một đương chiều đi 
nhưng chiều ngược lại các loại xe có thể được tổ chức đị theo hai đường khác nhau với 
xố lần xe của mỗi đường ít hơn). 

Phần xe chạy có ba lần xe thường ít được áp dụng ngoại trừ trường hợp lưu lương xe 
chạy theo hai hướng không bằng nhau, khi đó ở hướng có lưu lượng lớn hơn người ta 
thường xây đưng hoặc mở rông thêm môt làn để tạo thành hai làn xe, hai làn này được 
tách biết với làn ngược chiều bảng sơn vạch liền nét để bảo đảm giao thông an toàn. 
Trẻn nhiều đường phố ở nước ta mặt cái ngàng thường có bề rộng phản xe chạy B = 
10.5m; bẻ rộng này thực chất chỉ bao gồm phản đành cho xe cơ giới (hai làn xe) rộng 
1.731m x 2 = 7.5m; phần còn lại rong 3,0m chính là để dành cho 4 làn xe thỏ sơ (mới bên 
húi lần rộng (1.75 x 2 = I.5m). 


Loại trắc ngang có bề rộng như trên sẽ nâng cao được khả năng thông hành và tăng 
mức độ an toàn giao thông đo cả hai loại xe (cơ giới và thô sơ) có thể sử dung phẩa mặt 
đường của làn xe khác loại. 

Cũng liên quan đến bẻ rộng phần xe chạy là bẻ rộng mặt cầu. Thóng thường be rộng 
mật cầu dành cho các loại phương tiện giao thông đi lại trường được xây dựng bảng bẻ 
rộng phản xe chạy trên đường vào cầu. Song, hai bén phần xe chạy của mại cầu được bố 
trí cho người đi bộ giống như vía hè cùng các công trình nhãn tạo ở gần mép phìn xe 
chạy như bị hó hẹp lại khiến cho lái xe lo ngại hị va chạm nên thường lái cho xe lừi vào 
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phía tim đường. nhất là khi xe chạy với tốc độ cao làm giảm hiệu quả sử dụng bề rộng 
mặt cau và có khi và quệt phải xe đi ngược chiều. 

Tuy nhiên. nguy hiểm hơn cả là tại các vị trí đưỡng dán lén hai đầu cầu, tại đó phần lẻ 
dường ở hài bên bị thu hẹp lại để tiếp giáp với phần đi bộ ở hai vên cảu, Do đường bị thu 
hẹp nên các đường lên cầu được đóng các cọc an nính ở hat bên mép nhằm dẫn hướng cho 
lát se, và tài nạn thường xảy ra tại những chỗ này do ötó đâm vào các cọc an ninh. 

Trén hình 4.9 biểu thị mối quan hệ giữa bẻ rộng của mật cầu khi bẻ rộng phần xe 
chụy cua đường ötô là 7m với số tai nạn tương đối (vụ/10° xe - km) được lập từ các số 
liệu öøghiên cứu của V.P Babcov, O.A, Đivoskit (Nẹa): AASHTO và M, Raff (Mỹ) 
những nám trước đáy. Bieu đỏ cho thấy số vụ tại nạn táng manh với cầu có bề rộng mặt 
đường nho hơn 7m nhưng lại giảm đúng kể (gần như không xảy ra tai nạn } khi bề rộng 
mắt cầu tầng lên tới lÔm 


tử r T——T 
n x : 
â 
10 \ -—- + — ¬ 
si 4 
â 
LÌ 
5 
8 
bỏ 


9 
0 ỗ 5 7 8 8 
Bể rộng phần xe chạy của cấu khi bể rộng 

của phẩn xe chạy của đường là 7m. m 


Hình 4.9: Sư phụ thuộc của xo rai nạ giao thông gân cầu với bé rông phần xe chạy của câu 
1- V.F.Babkov (19659, liên Xô); 2- O.A.Divowkin (1967, Liên Xò): 
3- AASHTO (1945, Mỹ); 1- M.Raff (1953, Mỹ) 


Việc thay đổi bể rộng phần xe chay của mật cầu so với bẻ rộng phần xe chạy của 


đường sẽ làm tăng hay giảm tái nạn giao thông. Nếu bẻ rộng mặt cầu hẹp hơn bẻ rộng 
phần xe chạy tổng cộng của đường và lẻ dường thì khả năng xảy ra tại nạn sẽ tăng lên. 
Người tạ đưa ta hệ số ảnh hưởng K de đánh giá dieu kiện an toàn cho xe chạy Khi chênh 
lệch giữa bẻ ròng phần xe chạy của mặt cầu (Rìne) và bể rộng phần xe chạy của dường 
(lìmđ) như sau: 
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AB = Buv - By (mét) 


Rõ ràng, ngay cả khi bề rộng phần xe chạy của mật cầu bằng bề rộng phản xe chạy 
của đường độ nguy hiểm cũng tảng (hệ số ảnh hưởng K = 3) đối với xe chạy. Chỉ khi 
mật cầu có bẻ rộng lớn hơn mật đường 2m thì điều kiện xe chạy trên cầu và trên đường 
mới tương tự nhau. 

Các kết quả thực nghiệm ở Mỹ cho hay ràng, các đường bồ dành trên cầu và các cọc 
an ninh trên đường đẫn đến đầu cấu chỉ không gây ảnh hưởng đến các điều kiên xe chạy 
nếu như chúng không làm thu hẹp bẻ rộng của toàn bộ nền đường. 

Như vậy, để báo đảm an toàn cho xe chạy trên cầu và để chế độ chạy xe trên cầu gần 
như trên đường thì bề rộng mặt cầu (bao gồm phần xe chạy và đường bộ hành hai ben) 
nên được xây dựng bảng bề rộng nền đường và có thể không làm phân người đi bộ hai 
ben cầu cao hơn mặt đường như kiểu hè phố mà nên xây dựng chúng trên cùng cao độ 
với phản xe chạy đồng thời tách phản xe chạy và phần đành cho người di bộ bảng gờ 
chân có dộ cao vừa phải (khoảng 30cm), Nghiên cứu về vấn để này O.A,Đivoskin (Nga) 
đã cho chúng ta số Hệu vẻ tốc độ xe chạy trên cầu và tác độ xe chạy trên các đoạn đường 
kế liên theo các điều kiện xe chạy khác nhau khi cải tạo mật cầu từ ?m rộng tới I2,8m 
gần như có trị số tương ứng nhau như dưới dây: 


Bảng 4.6 
_ Tốc độ xe chạy V, km/h 
Điều kiện xe chạy : = = 
Trên cầu Trên các doan đường kẻ liên — 
Xe con cùng loại 62 65 
Xe tải cùng loại ấ50 58 
Gặập nhau trên cầu 350 59 


4.2.2. Ảnh hưởng của lẻ đường 

Trạng thái và bề rộng của lề đường cũng như cấu tạo của lề đường là những thông sö 
ảnh hương trực tiếp đến an toàn xe chạy. 

Kích thước của lẻ đường rộng bay hẹp, được gia cố hay không giá cơ; tình trạng của 
lề đường bao góm: dọc theo mép tiếp xúc tốt, xấu giữa lẻ đường và phản xe chay tốt hay 
xấu. bẻ mật lẻ bằng phẳng hay lỏi lõm. độ cứng của lẻ ... có ảnh hưởng không nhỏ đến 
điều kiện xe chạy. 
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L: đường có bẻ rộng hẹp thường làm lãng tải nạn giao thông là đo những nguyễn 
nhài sau: 


- Khi xe đang chạy trên đường pập sự cố phải lao ra lẻ với tốc độ cao đo lề quá hẹp đã 
khỏi g thể đừng lại trong phạm vị của nền đường. 


- Các ôtô đồ trên lể có bẻ rộng hẹp sát ngay lần xe ngoài cùng sẽ làm giảm hiệu quả 
bề ròng của phân xe chạy khiến cho lái xe khi điều khiến ötô đến gần nơi xe đỏ có xu 
hướig -ho xe lăn sang làn xe bên cạnh hay làn xe của các xe đi ngược chiều tao nên tình 
huong gảy lài nạn, 


Tiến hình 4.10 thiết lập quan hệ giữa số tài nàn tương đối (vu/10" xe - km ) với bể 
rộng c¡a lẻ đường theo các số liệu của bang New York; M. Raff, Williams và Fritts và 
A ASHTO (Mỹ), của Na Ủy và của O.A.Đivôskin (Nga). 


Bo 


Số lq nạn lương @ 


Bế rộng lỀ đường 


Tình 4.10 
1- Bang New York: 2- M. Raff (Mỹ) 3. Na Ủy; 4- AASHTO, 
5- O.A,Đivoskin (Nga): 6- Wiiams và Frits (Mỹ), 


Thè O.A, Đixroskin thì nếu ôtô đồ cách xe mép mặt đường từ 27m trở lên sẽ không, 
ảnh hưng đến quỹ đạo chuyển động của các ðtỏ đi qua. Số tại nạn gây ra do xe buýt đỗ 
trên lcđường chiếm 7 - 12% trong đó 30 tại nan là do người đi bộ đường, đi qua chỗ 
xe: đồ. 
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Trên các đường chính ở ngoại ô các thành phố ở nước Anh số tai nạn đo ôtô đỗ trên 
đường và trên lề đường theo số liêu thống kẽ những năm trước đây chiếm 10 - 20% tổng 
SỐ tai nẠN. 

Quan trác thống ké ở nước ngoài cho thấy khi lẻ đường có bề rộng đến 3.0 m thì ánh 
hưởng của bẻ rộng lề đến tai nạn giao thông bát đầu không thấy rõ rệt. Vì vậy, người ta 
đã chọn bẻ rộng cho phép tối thiểu của lẻ là 3,0m; và nếu lấy số tài nạn tường đổi ứng 
với bề rồng lẻ đường là 3,0 làm cơ sở (đơn vị bằng 1,0) để so sánh với bẻ rộng khác nhau 
của lẻ đường thì hệ sô ảnh hưởng tương đối của bề róng lẻ được xác định như sau; 


Bảng 4.7 


Bẻ rộng lẻ đường. m 0,5 I Kế» i]” Ø 35t | sỹ 
Hệ số ảnh hưởng tương đốt Kị; 22 liệt: 1,4 12 lộ) 10 


Quy trình thiết kế đường ôtô của nước ta hiện nay (TCVN 4054 - 2005) (Highway- 
Specifications for đesign) quy định lẻ đường có bé rộng từ 3,0 trở lẻn chỉ đôi với đường 
cấp I, II có tốc độ thiết kế cao. Cụ thể: 


[ — Cấp đường l _ T 
Tốc do thiết kế, Vụ, km/h 120 100 
Chiều rồng và (lề gia cổ), m 3,50 3,00) 3,00 250} 


Còn theo tiêu chuẩn dường cao tốc VN (TCVN 5729 - 97) thì lẻ gia cố năm trong đải 
an toàn bao gồm cả đải mép. Cấu lạo của lề gia cố được yếu cấu có đủ độ cứng để bảo 
đàm chịu được xe đỗ khẩn cấp (nên còn gọi là dải đừng xe khẩn cấp). Kích thước cụ thể 
xin xem tron bảng 6.9 và hình 6.L] được trình bày tiếp theo ở dưới. 


Tác dụng của lề gia cố nâng cao được an toàn chạy xe hơn hẳn so với lẻ đất. mật khác 
vật liệu gia cố và trạng thái lề khác nhau sẽ ảnh hưởng đến mức độ an toàn xe chay khác 
nhau. Có thể thấy rõ điều này bằng cách xem xét khoảng hở an toàn với suât bảo đảm: 
85% dưới đây: 


Bảng 4.8 
] Khoảng hở an toàn [Ahss.,). cm Ï 
Cấu tạo và trạng thái lẻ đường F——~ —— = “———- 

L : : Xe con | Xetải | Khi hai xe gận nhau 

Lẻ gia cố bảng bé tông nhựa rộng 3,3m cùng 

màu sắc với phần xe chạy 12 -I8' 2 

Lẻ gia cổ bảng sỏi cát có đải mép 75cm 60 48 20 

Lẻ gia cổ bằng đá đảm hạt vữa (d = 40 - 50cm) 100 64 47 

L£ giá cổ bảng đá lát LI7 l) 62 

Lẻ đãi dắt nén chắc 110 85 76 
| Lẻ đất lây lôi 185 128 90 - 


* Ghỉ chủ: dâu (-) lá xe lấn sang lẻ 
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Tho các kết quả quan trắc của O.A.Đivoskin và A.P.Sevyacỏv (Nga) thì khoảng cách 
trung bình từ bánh sau của ôtô đến mép phần xe chạy dời với các loại lẻ đường khác nhau 


Lẻ trơn lầy: 92cm; 
Lẻ rải cát: §0cm: 
Lẻ gia cố cát sỏi: 30cm, 


L.ẻ đài thường không báo đảm an toàn cho xe chạy. nhất là vào mùa inưa lẻ đương bị 
ấm ướt, bùn bản. Khi xe bị đi chệch ra lẻ đường bánh xe bị lún sâu vào nẻn đất, chênh 
lệch vẻ sức cản và hệ số bám giữa lẻ đường và mặt đường quá lớn khiến xe bị trượt 
ngàng, Bạn đọc có thể thấy tố vấn để này được trình bày chỉ tiết trong chương 5 về ảnh 
hưởng của sự thay đổi độ bám dến an toàn xe chạy. Khi chỉ có lẻ dất thì tâm lý của 
người lái xe là cho xe chạy xa mép mật đường để bảo đảm an toàn. do vậy không tân 
đụng hết phần xe chạy của làn xe cạnh mép. Điều này không những làm giảm hiều quả 
của phản mặt dường, giảm khả nâng thông hành mà còn dễ gây mất an toàn khi gập phải 
xe đi ngược chiều. Vì thế gia cố lề có ý nghĩa lớn để tạo điều kiện thuận lợi cho xe chay. 


Tuy nhiên khi lễ đường được gia cố bằng vật liệu sỏi cuội rời rac thì chính các viên 
sỏi rời rạc lÈ lẻ gia cố ở hai bên trần vào mặt dường có thể bị bánh xe ôtô đang chạy đè 
len và làm các viên sói bán vào kính chán gió của các xe khác đang cùng đi trong đòng. 
và gảy lai nạn. Trong trường hợp này, để bảo đảm không gây nguy hiểm cho xe chay thì 
phải thường xuyên gạt sạch các sòi cuộc Iràn từ lẻ sang niật đường trong công tác đuy tụ 
bảo thường dường. 

Nghien cứu ảnh hướng của cấu tạo lẻ đường đến quỹ đạo của xe chạy ở Mỹ và nhiều 
nước khác cho thấy tác dụng khác nhau của màu sác giữa mặt đường và lẻ đường. Khi lề 
đường làm bàng vật liệu khác với vật liều mặt đường hoặc có màu sác khác với mặt 
đường thì lề đường có tác dụng như một dải dẫn hướng phù hợp với nguyén tác định 
hướng quang học. Do đó, lái xe tín tưởng và cho ôtô đi sát mép mật đường hơn và hiệu 
quả sử dụng phản xe chạy của làn xe ngoài tăng cao và ngược lại. Dưới đây là kết quả 
thực nghiệm vẻ cự ly dao động của quỹ đạo xe con đến mép phần xe chạy ứng với các 
loại hè đường có bẻ rộng và cấu Iạo khác nhau. 


Báng 4.9 
Loại lẻ đường. Cụ ly dao động quỷ đao xe con 
đến mép phần xe chuy, m 
Lẻ :ỏi ròng từ 0,9 - [,5 m 1.83 - 1.77 
Lê sôi ròng từ †.8 - 3.0m 1,95 - 1,65 
Lẻ b#tông nhưa khác màu với mặt dường rộng từ | .8-3.0 m 2,22 - 1.38 
lẻ bêtông nhựa cùng màu với mát dường rộng 24m 2/71 - 0.99 
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4.2.3. Ảnh hưởng của dải mép, bó vỉa và dải phân cách 

1. Ảnh hưởng của ddi mép 

Đối với đường ôtô dải mép được xây dựng nhằm chuyển tiếp giữa mạt đường và lẻ 
đường đọc theo phần xe chạy. 

Dải mép có tác dụng làm cho lái xe điều khiển xe di gần sát vào mép mật đường, do 
đó tảng hiệu quả sử dụng phần xe chạy dồng thời có tác dụng giữ cho mép mặt đường 
khỏi bị phá hỏng do chênh lệch đô cứng giữa lẻ đường và mặt đường. 

Hiện tượng hư hỏng ở mép phản xe chạy dọc theo đường thường là do mép bị gãy 
giống như hiện tượng cóc gậm, sau đó phát triển rộng ra phía phần xe chạy, tạo niên các 
Ổ gà gây nguy hiểm cho xe chạy và làm giảm bề rộng thực tế của mặt đường. Hiện tượng 
các öðtô có thể va quệt nhau khi phải tránh các chỏ mép mật đường bị phá hỏng là 
nguyên nhân xảy ra tat nạn giao thông. 

Vì vậy, dải mép có ảnh hưởng trực tiếp đến an toàn chạy xe. Trên hình 4.LI biểu thị 
quan hệ giữa số tại nạn tương đối ( vụ/10” xe - km ) với bề rộng đải mép của dường hai 
làn xe có phần xe chạy rộng 7m cho thấy bề rộng dải mép hẹp quá hoäc lớn quá đều 
không có lợi. Bể rộng dải mép trung bình 0,75m xem ra là hợp lý. 


_— . 5 


0.5 1.0 1.5 20 25 


Liu lượng xe chạy, 8ghìn ôtô/này đđm. 


Hình 4.11: Ảnh hưởng của bẻ róng dải mép đến số tại nạn giáo thông 
1- Mật dường rộng 7m có đải mép; 2- Như trên, không có dải mép; 
3- Bé còng dải mép là 0,75m; 4- Như trên, rộng 0,8m; 5- Mặt đường không có đải mép 
Thực nghiệm ở nước ngoài cho hay răng. dải mép có bề rộng 0,50m hay 0.75m đều 
không thấy rõ sự khác biệt. Ở CHLB Đức người tà xây dựng dải mép rộng 0.75m trên 
các đường trục và 0,50 m trên các đường ötô thông thường. Ỏ Nga, dải mép được xây 
dựng rộng 0,75m cho đường ôtô cấp Ï, cấp II và rộng 0.30 - 0,50 trên các đường cấp II, 
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cáp JV. Ở các nước Thuy Sỹ, Pháp, Anh dải mép được thực hiện với bể rộng hẹp hơn 
(20. 30. 40cm). 

Khi dài mép được xây dựng bàng loại vải liệu khác màu với phản xe chạy (ví dụ như 
bé lòng màu, betông tráng...) thì đải mép còn có tác dụng dẫn hướng cho lái xe chạy 
đúng quỹ đạo. 

Cúc dường óto của nước tà hiện nay đang được xảy dựng mới hoặc cải tạo đều có dải 
mép chính là dài dân hướng và được phân biệt với mạt đường bằng vạch sơn tràng liền 
néi rộng 20cm, Theo tiêu chuẩn thiết kế đường ðtö của Việt Nam (TCVN 4054:2005) 
quy dinh đường có tóc dộ thiết kế Vụ > 60Kin⁄/h phải có đái dẫn hướng. Dài dân hướng 
là vạch kẻ liền rộng 20cm năm trên lẻ gia cố šái với mép phần xe chạy. Trường hợp 
đường có dải phần cách ở giữa (khi đường có bón làn xe tưở lén) thì cạnh mép của dải 
phần cách ở hai bên đeu có đái an toàn có gia cố rộng môi bẻn là 0,50m 

Đôi với dường cao tốc. theo quy trình TCVN 4229 - 97 thì dải mép ở hai bèn phần xe 
chạy là phản mất đường được mở ròng 0.25m và nảm trong đái an toàn. Với dải phân 
cách ở pìữa của đường cao tóc thì dải niép cũng chính là phần mở rộng mật đường rộng. 
0.25m mâm trong đái an toàn lộng 1ừ 0,5 - 0,75m tuỳ thuộc vào cấu tạo cúa đái phân 
cách và cấp đường (hay tốc độ thiết kế). Trên phạm ví phần mãt đường giáp hai bên lẻ 
rộng 0,25m dùng sơn phản quang theo quy định kẻ sát mép mặt đương một vết dẫn 
hướng ròng 0,20m, vệt dân hướng này phải dược nhìn rõ cả ngày lẫn đếm. 

Dưới dãy là hàng thông kẻ các yếu tố của mài cát ngàng đường cao tốc thco tiêu 
chuản của nước tạ (TCVN 5729 - 97) và thể hiện rõ trên hình 4.12. 


Bảng 4.10 


Củn Le | Dãigi Ï_ -i 
Cầu tạo dại | đường TA Đải | MáL | Dài | Đại Mật | Di Trỏ Nền 
phản cách [ta cao|PSPB| ạn |đường| an | phân | an | đường | an rÔnE | dường 
tạc °Ø | toàn loàn | cách | toà à S 
h ch | toàn toàn 


ICólóp | 60 |075| 25 | 70 |05| 04 |05 | 70 | 25 | 075 [220 
Lạy khonl gọ |ọ.7s | 35 | 75 |05 | 04 |05 | 15 |23 | 025 |230 
lÖ TrÍ ĐH h. + 

công ình| 100 |075 | 30 | 74 |075| 04 |025| 75 | 30 | 0275 | 245 

| [120 | 100 | 30 | 75 |075, 16 |975| 75 | 30 | 100 | 2545 

|2. Có lớp 60 [0735| 25 | 70 |05 | 15 | 03 | 70 | 23 | 0.75 |220 

Phưệt 80 |0.75 | 2.5 | 73 |03 | 15 |0.5 | 7.5 25 | 0.75 | 230 

¡ hẻniưu Ỉ _ ” | 

công uình| 100 |075| 30 | 75 |075| 15 |925| 25 | 30 | 075 | 255 
k | 30 | 75 |02%| 15 \ 

| 130 |100| 30 | 75 |675J 15 075] 74 | 30 | Lö0 | 260 

3, Không có| 60 |075 25 | 70 |05| 30 | 05 | 70 | 25 | 075 | 245 

lớp phủ 80 |075| 25 | 75 |05 | 30 |03 | 75 | 2.5 | 075 | 25.5 

100 |0/75 | 40 | 75 |075| 30 |075J 75 | 30 | 025 |270 


(20 {1/001 30 | 75 |075] 30 {0751 7.5 30 | 100 | 275 
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Hình 4.12: Các yếu tổ mặt cắt ngang đường cao tốc 
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Với nhiều tác dung như đã trình bày ở trên, dải phân cách đã mang lại nhiều thuân lợi 
và an toàn cho xe chạy. 

Theo thống Kẻ của CHLB Đức trước đây thì trên các đường ôtô có xây dựng dải mép 
XỎ Lai nạn giảm một nứa sơ với đường ölò chỉ có phán xe chạy tiếp giáp trực tiếp với 
lè đường. 

2. Anh hướng của bó vừa 

Đổi với các đường đô thị, phần xe chạy được tách biệt với via hè và đải phân cách 
Đảng bọ viá. Chiểu cao của bó vía thường từ L5 - 1cm, cá biệt có thể cao tới 20 - 22cm 
nếu đái phân cách cân được nàng cao để giữ đất ròng cây, Hàng bó vía ngắn cách này 
sử làm cho lái xe có xu hướng dưa quỳ đạo chuyền động của xe vẻ phía tìm đường để để 
phòng otô và quét vào hè hoặc dải phản cách, đồng thời làm giảm tốc độ xe chạy khi 
vượt (thường là trên dưới L10km/h) so với đường không có bó vịa. 

Ở các dai phân cách xây dựng với bó via cao thường gây nguy hiểm cho các xe vượt 
do bánh xe và vào bó vía, theo nghiên cứu cúa nước ngoài. thì đây là nguyên nhân của 
{2% tại nạn giao thòng. Vì thế, các đường ótỏ ngoài thành phố không nên dùng bó vía 
hoặc dùng hó via có chiếu cao thấp (h,, < 6 - 8cm) đe không ảnh hưởng đến điều kiện 
xe chạy, Trong các thành phó bó vía được xây dựng deụu phải tách xa phần xe chạy bảng 
các dại mép rộng từ 0.50 - 0,75m và được gọt tròn hoặc vát cong giữa mặt trước và mật 
trên của đá vía. 

Quy Hình thiết kế đường đồ thị của nước tá (2ØTCN104 - 83) hiện nay quy định dải 


ngăn cách piữa phần xe chạy với bó vía có bẻ rộng như sau: 


- Đương cao tốc đô thị 1.0m: 
- Đường phó chính cấp Ï 0.75m; 
- Đường phỏ chính cấp II 0.50m; 


- Đường cấp khu vực trở xuống không quy định vẻ đất mép. song thường được thiết 
Kẻ với dải mép ròng 0,25m 

Việc xây dựng bó vía đê ngân cách giữa hẻ phố và phần xe chạy để bảo đảm cho 
người chỉ bộ đi trên vía hè, vì thế từ trước đến nay mật ngoài của bó vịa thường được cấu 
to thang đứng sọ với mạt đường. Khi xây dựng bó vía có cấu tạo như vậy (xem hình 
4.34) thì người tụ thường xây dựng những doạn vát có cao độ thấp tại một số vị trí quy 
đỉnh để dành cho xe lén hè đỏ. Tuy nhiên. thực te hiện nay trong các thành phố. đỏ thị 
của Việt Nam phương tiện giao thong trong nội đô cưa người dân phản lớn là xe gắn 


máy 2 bánh và xe đạp. Do đó, để tạo thưên lợi lén xuống hè một cách thuận lợi cho các 
phường tiện này ngành giao thông công chính ở một số thành phố như Hà Nội, Hồ Chí 


Minh. Đà Nẵng đã cát tien bó vía lát sờ hè phố có dang hình cánh sen (hình 4.]3b) hoặc 
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có dang vát (ví dụ như bó vỉa mới xây dựng trên đường Trương Định. đường Bà Huyện 
Thanh Quan ở thành phố Hồ Chí Minh (hình 4.13a)). Các dạng này sẽ tạo thuận lợi cho 
người dân đi xe lên xuống giữa hè phố với mặt đường một cách thuận lợi, dễ đằng song 
cũng tiềm ẩn khá nâng mất an toàn cho người đân sinh sống hai bên đường phố và người 
đi bộ trên vía hè khi gập sự cố ôtô hoặc các phương tiện giao thông khác bát ngờ leo lèn 
hè gây tai nạn. 


Bê tông đá 1 x 2M200 


mi —" 
bi 


(2/4 |ø 
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Bê lông đả 1 x 2 M150 360445) đài 
T20 
ú) Luại ƒ 
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Hình 4.13 
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3. Anh hương của đái phân cách 

Đối với đường ötỏ có hai lần xe, do bẻ rộng phản xe chay không lớn nên người ta chỉ 
dùng sơn vạch liên nét để tách hai luông xe chạy ngược chiều. Các đường ôtô cấp cao, 
đường cao tốc có lưu lượng và tốc đó xe chạy lớn hơn cần thiết phải xây dựng dải phân 
cách ở giữa nhàm ngân ngừa tái nạn giao thông do dài phân cách có tác dụng sau: 

- Tách biệt hắn các dòng xe đi theo hai hướng ngược chiều, do đó nếu gặp trường hợp 
mặt đường trơn, lái xe mất khả năng điều khiến xe đi đúng hướng và bị trượt sẽ không 
chạy sang làn xe đối diện gây tại nạn nếu gấp xe ngược chiều. 

Đải phân cách nếu có chiều cao đủ thì vào ban đêm có thể ngăn các lia chiếu sáng, 
đèn pha của xe đi ngược chiều, không làm cho lái xe bị chói mắt và điều khiển xe chạy 
được an toàn. 

Thông kè của CHLB Đức trước dây cho thấy 20% số tai nạn xảy ra trên đường trục là 
do xe lấn qua đái phân cách. Tại Mỹ. thống kẻ tái nạn giao thông ở bang California cho 
biết trên đường trục có lưu lượng xe chạy 15000xe/ ngày đêm có 19% tai nạn gây chết 
người do ôtõ vượt qua dải phân cách. Ö nước ta, tuy chưa có tài liệu thống kẻ đầy đủ 
nhưng trên các dường quốc lộ thường có nhiều tai nan xảy ra do ôtô trèo qua dải phân 
cách đã được thong báo trên các phương tiên thông tin đạt chúng. 

Để rộng của đái phân cách có ý nghĩa đáng kể đến an toàn xe chạy. Khi tăng bể rông 
dài phân cách số tai nan giảm, quan trắc xe chạy trên đường cho thấy số tai nạn giảm 
đáng kế khi bẻ rộng của dải từ Šøi trở lên. 

Yêu cầu vẻ kích thước bẻ rộng dải phân cách phụ thuộc vào tốc độ xe chạy. Khí chạy 
với tốc độ thấp. khoảng cách tầm nhìn yêu cầu nhỏ và bề rộng dải phân cách cần thiết 
không lớn. Ngược lại, xe chạy với tốc độ càng cao thì tầm nhìn yêu cầu càng cao và bề 
rộng đải phản cách cần thiết càng lớn. Lớn đến trị số mà thực tế không thể thực hiện 
dược do quỹ đất dành cho đương cũng như điều kiện vẻ tài chính bị hạn chế. Các số liệu 
néu trong bảng (4.11) đưới đây chỉ ra các trị sở tương ứng giữa tốc đô xc chạy, khoảng 
vách tầm nhìn yêu cầu và bẻ rộng cần thiết của dải nhân cách 


Bảng 4.1 
lóc đủ, km/h : Khoảng cách tầm nhìn yêu cầu Si Bê rộng cần thiết của dải 
“`. R _ : j____ phân cách.m 
| 48 60 Í 3-6 
| 64 | 82,5 6-0 
80 105 9-12 
96 141 15- H8 
| H3 | 180 18-24 


Vì vậy trong thực tế các tiêu chuẩn thiết kế thường chỉ quy định các trị số tối thiểu cụ 
thể như Tiêu chuẩn Thiết kế đường ôtô của Việt Nam (TCVN 4054:2005) quy định 
đường 4 làn xe trở lên bố trí dải phân cách. Chiều rộng tối thiểu của dải phân cách phụ 
thuộc vào cấu tao của dải. Cụ thế như sau: 


Bảng 4.12 
Câu tạo dài phân cách Chiều rộng tối thiểu dải phân cách 
ở giữa, m 
Đải phân cách bằng bêtông đúc sản bó vỉa có lớp L50 
phủ không bế trí trục (cột) công trình ` 
Xây bó vỉa có lớp phủ có bố trí trụ (côt) công trình 2.0 
Không có lớp phủ 4.00 


Với đường ötô cấp I, cấp II phải bố trí đường dành riêng cho xe đạp và xe thô sơ thì 
đải phân cách được bố trí trên lề gia cố (hoặc lề gia cố được mở rộng thêm) để tách biệt 
các luồng thô sơ và cơ giới bằng cách làm lan can phòng hộ mềm (tôn lượn sóng) tạo 
chiều cao là 0,8m so với mặt lẻ đường. Đường cấp II có thể tạo đải phân cách bằng hai 
vạch sơn kẻ song song liên tục (theo quy trình 22TCN 237 - 01). 

Đối với đường cao tốc, tiêu chuẩn thiết kế của Việt Nam (TCVN 5729 - 97) cũng chí 
quy định đải phân cách có chiều rộng (không kể dải an toàn ở hai bên) từ 0,50m đến 3.0 
tuỳ thuộc vào tốc độ thiết kế và cấu tạo của dải như đã được nêu trong bảng (4.10) ở trên 

Ở các thành phố thì ngoài đải phân cách ở giữa đẻ tách các luồng giao thông chính 
ngược chiều, tiêu chuẩn thiết kế đường đô thị của nước ta (20TCN104 - 83) còn quy 
định xây dưng các dải phân cách giữa các luồng giao thông chính với các luồng xe khác 
tùy thuộc vào cấp, loại đường phố như trong bảng dưới đây: 


Bảng 4.13 


Vị trí, chức năng của đải phân cách Chiều rộng tối thiểu của dải phân cách (m) 


Cấp, loại đường phố 


Đường cao tốc | Cấp đô thị | Cấp khu vực | Cấp nội bộ 
Phân cách luồng giao thông chính 
- Giao thông nội hộ 8(5) 6) 
- Giao thông xe điện 6(2) 3) 3đ) 
- Giao thông xe đạp 3 2 2 
- Giao thông đi bộ 3 3 3 2 
Phân cách hè với đường xe điện S 2 
Phân cách hè với đường xe đạp , 2 2 
Phân cách hướng ngược chiều trong 4 3 | 
luồng giao thông chính | 
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Có thẻ cau tạo dải phân cách bảng nhiều loại vật liêu khác nhau. Hình thức cấu tạo 
của dải cũng có ảnh hướng nhất định đến an toàn giao thông. 


Các dải nhân cách trồng thàm có và các cây bụi thần (hình 4.14a) có thể cho xe tự do 
lúp cái tạo cánh quan môi Irường, giám mét mỏi cho lái xe, ngân bụi và ngăn 
ánh sảng đèn pha của xe ngược chiều sẽ tăng an toàn giao thông. Loại đải phân cách này 


tiểu có bẻ rộng lớn sẽ giảm được tại nạn đâm vào xe theo hướng ngược chiều khi xe bị 


chạy quả gí 


trượt lao vào đái nhân cách, 


Loại dài phản cách làm bảng tấm bẻ tỏng (thường được gọi là con lượn bêtông) 


ngàn đuợc ánh đèn phá ngược chiều thường được xảy dựng trên các đường quốc lộ từ 4 


làn xe trở lên hay cúc đường trục chính trong các thành phố lớn của nước tà chỉ nên áp 
đụng trong dieu kiện mát bằng bị hạn chế. Loại này tiểm ẩn nguy cơ tại nạn khi ôtô bị 
mặt tay lát hoặc do lái xe canh quỹ đạo xe Không chính xác trong khi vượt nên đâm vào 
dải phần cách bẻtông và gây ra những lại nạn nghiếm trọng (xem hình 4.14b). Do ý thức 
của người dân khoòng nghiêm chính việc chấp hành luật lệ giao thông, người dân thường 
trêo qua dải nhân cách đẻ bảng qua đường mà không di theo các nơi quy định nên 
thường xuy va tra nạn. Đề khác phục vấn để này ngành giao thông nước ta thường cho làm 
hàng rào sút cao ghép trên đái bê tông hoặc đặt giữa các bui cây nhỏ tren dài phán cách 
{xem hình 3. L+4c) mà chúng ta thường thấy trên các quốc lộ (quốc lô 1A. quốc lõ 5...). 


linh 414 
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Chương §Š 


KHẢO SÁT CÁC ĐIỀU KIỆN VỀ ĐƯỜNG 


ĐỘ NHÁM MẬT ĐƯỜNG VÀ ẢNH HƯỚNG 
CỦA SỤ THAY ĐÔI ĐỘ BÁM GIỮA BÁNH XE 
VỚI MẬT ĐƯỜNG ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


5.1. ĐỘ NHÁM CỦA MẬT ĐƯỜNG 


Đồ nhắm của mạt đường là một nhân tổ quan trọng quyết định độ bám của bánh xe 
với mặt đường. xác định khả năng chống trượt của mật đường khi xe chạy và do đó ảnh 
hướng lớn đến an toàn xe chạy. 

Rhi phần tích cúc tại nạn giao thông đo các điều kiện đường gáy rủ cho thấy phản lớn 
các tại nan xay rủ là do mặt đường bì trơn trượt không đủ độ nhám, dân đến không đủ độ 
dính bám của bánh xe với mặt đường. đặc biệt là khí trời mưa, mặt đường bị ấn ướt. 

Đồ nhấm của mặt đường bạo gồm độ nhám ví mô (maerotexture) của cốt liệu và độ 
nhám vị mô (microtexture) của chính bề mặt đường. 


Đô nhằm vĩ mô hình thành là do các cốt nhỏ ra trên bẻ mật đường tạo nên các 


rãnh nhỏ hay các vết xước trên mật đường bctôngp. 

Độ nhám vì mô của mặt đường phụ thuộc chủ yếu vào đặc tính thạch học cúa cốt liệu 
và mật đỏ xe lưu thòng trên đường. Những cốt liệu đá mặc dù rất cứng (như loại đá 
ptini) nhưng nếu sức chịu mài mòn kém thì đưới tác động của thời tiệt và tải trong xe 
cô đi lại sẽ nhanh chóng bị bào mòn làm mất dân độ nhám ví mô. 

Đó nhấm ví mô tuy được xác định bởi hình đạng kích cỡ của các cốt liệu sử dụng 
nhưng nó cũng phụ thuộc vào khả năng chống mài mòn của các cốt liệu này 

Xem như vày thì khả năng chống mài mòn của cốt liệu làm lớp láng mặt sẽ có vai bò 
quyet định đen “tuổi thọ” của độ nhám mặt đường, 

Tiến hình 5.1 miều tả đồ nhám vị mô (hình 3. La) và độ nhám vĩ mỏ (hình 5.Tb) của 
lớp lắng mặt. Trong đó độ nhầm ví mô hình thành từ hình dạng xù xì của viên đá, còn đỏ 


nhầm vĩ mó lình thành từ độ nhỏ cao (h) của vien đá trên mặt đường. 
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Độ nhám vị mô Dê nhám vị mộ. 
là nham bé mài của hat đã} (đô nhám của 'oan bộ mãt dưỡng} 


đình ST 


KH xe chày với tóc độ tháp (V< 50Km/h) thì ảnh hương của độ nhám ví mô là chủ 
yeu và độ nhầm vì mô của mặt đường cản thiết cho xe chạy trên đường ở tốc độ thấp 
cũng như ở tóc độ cao. Còn khi xe cháy ở tốc độ cao thì độ nhám vĩ mô đóng vài trò 


quan Họng đề nhát là Khi gạp mật đường bị ấm ướt xe lại hầm phanh 


đội ngọt gây nên hiện tượng trượt lướt (tạo ra hiệu úngp hvdrop(aning). Khi đó độ nhám 
vì mồ sẽ tao nên mang các kênh thoát nước nho lỉ I¡ dẻ chứa nước. cho phép phần lớn 


điện tích tiếp xúc của bánh xe văn bám tren mật đường 


Như văy. để mặt đường có khả năng chống trượt cao tạo độ bám tốt cho bánh xe với 
mặt đường thì căn có đó nhám ví mở cao để khi xe chạy. lốP xe ấn sâu vào bể mặt hạt 
cỏi liệu, đáy măng nước ra tạo nền sự tiếp xúc khó giữa bánh xe và mặt đường từ đó tăng 
dược đó bám. Đồng thời mật đường cũng cản độ nhám vĩ nó cao để tạo nen các kênh 
rành nho cho lượng nước piữa lốp xe và mặt đường được thoát ra ngoài. Chúng tà có thê 
thấy tô sự hình thành các “kênh rãnh” để thoát nước. tren mát đường mà lớp lắng mãi có 


độ nhám vĩ mô tối biều thị tren anh chụp (hình Š.2). 


kinh $3 


Dựa vào kết quả quan sát bể mặt ta có the phản biệt được + mức đồ của độ nhám vì 


mồ và độ nhắm vĩ mô của ket cau như sau: 
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Bảng 5.1 


| Đô nhám 
Mức dò = s ¬ E — 
- Vĩ mô TnAcro (large) Vị mô miero (fne) sS ' 
| À “Thỏ nhám - rough Xù xì, ráp - harsh 
Ị 8 'Thô nhám - Rongh Nhắn bóng -Polishcd —— — | 
R & Nhân nhui - Smooth _| Xà xì rấp_ — 
D Nhân nhui - Smooth Nhân bóng - Polshed : | 


5.2 KHA NÀNG CHỐNG TRƯỢT CỦA ÔTÔ TRÊN ĐƯỜNG 

Khá năng chóng trượi của bánh xe ötô trên mặt đường bao gồm hai thành phần: 

- Thành phản lực chống trượt trẻ F, là do tổn thát năng lượng khi cao su của lốp xe bị 
biển dạng trong lúc bánh xe đang bị trượt hày đang lăn trêc mặt đường. 

- Thành phần lực dính bám E, là do sự cọ sát của bánh xe cao su với các chỗ nhó lên 
của cốt liệu trên mặt đường nhánh. 

Lực chöng trượt trẻ F, phát sinh cả khi trật dưỡng ở trạng thái khô ráo háy šm ướt, và 
đặc biệt được lưu ý khi mặt đường bị ấm ướt. 

Với lực dính hám F, thì khi mật đường khô ráo. lực dính bám F, sẽ giảm de xuất hiện 
màng nước móng trên mặt đường (So với lúc mặt đường khô ráo giảm tới 505 

Lực chông trượt tổng cộng bảng: 

E.=F:#fE (5.1) 

Khả năng chống trượt của bé mặt đường được đặc trưng bởi hệ số sức cán ma sát Í 
giữa lốp xe với bẻ mật. Trị số này được xác định như sau: 
F, 


L=~* 
Q 


(%2) 


“trong đó: 
F, - tổng lực của ma sát: 
Q - trọng lượng truyền xuống của bánh xe. 
Các nhân tổ ảnh hưởng đến khả năng chống trượi của mặt đường bào gôm: 
- Đó nhám vĩ mô và độ nhám vì mỏ của cốt liệu đá trên bề mặt đường. 
- Tác dụng làm trơn mặt đường của nước và các chât lòng khác (như dâu. mé....). 
- Câu tạo của ötó và của lốp xe sử dụng (tính chất lý - hoá của cao su dùng đẻ chế tao 
lốp xe, hình dạng vét bánh xe, áp lực khòng khí trong bánh Xe). 


IIồ 


- Cuối cùng là diều kiện làm việc và chế độ xe chạy (như tăng hoặc giảm tốc. lấy đà. 
hàm xe...) 

Hệ số súc cán mà sát thay đối tuỳ thuộc vào mức độ hám chật của phanh hãm, Khi 
hậm xe thì hánh xe quay chậm đản và chậm hơn so với sự dịch chuyển của ôtô rồi bắt 


dâu bánh xe trượt trên mặt đường, 

Quan trác cho thấy khi không xuất hiện hiện tượng xe bị trơn trượt thì bánh xe quay 
tự do. Còn khi bánh xe bị hãm chặt thì 100% xảy ra tình trạng bánh xe bị trượt trên 
mát đường 

Suất chuyen dịch trượt xây dựng mức đỏ bị giữ chát của bánh xe được biểu thị bảng 
vong thức 

uUỦ —=@ 


%,=—=——Il0W (5.3) 


ø 
Trong đó: ö„„ œ - số vòng quay (tốc độ góc) của bánh xe lăn trên đoạn có chiều đài 
xúc định khi hành xe lân tự do và bánh xe bị giữ chật lúc trượt, 
Có the tháy rõ quan hệ giữa hệ số sức cán mà xát Í, với suất chuyển dịch trượt S, trên 
hình 5.3. 


Hệ số trơn 
trượt giới hạn| 


0,8 


Hinh 5.3 Vú bien doi Cha hệ sở súc cần Mã sói Hộ theo suất chuyên dịch trược của bánh te 


Từ quan hệ Í, = f(S,) cho thấy: 
+ Cùng mọt Hạ số suất chuyen địch trượt ủ mặt đường ở trạng thái khô ráo có hệ sở 


xức sản ma sát lớn hơn số với mặt đường am ướt, 
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- Ứng với hai trạng thái của mật đường (khö ráo. ẩm ướt) sẽ có một trị số giới hạn của 
suất chuyền dịch trượt. khí đó hệ số sức cán tra sát của mặt đường đạt trị số lớn nhất, 

- Khi bánh xe hoàn toàn bị giữ chật thì suất chuyến dịch trượi S,, sẽ dẫn tới trị số bằng. 
6 và hệ số sức cản mà sát giảm. 

Hệ sô sức cản ma sát f, tính theo công thức 5.2 ở trên chính là hệ số bám của bánh xe 
với mặt đường. Nếu ðtô chỉ có bánh sau là bánh xe chủ động thì thay trị sở Q bảng ti 


trong cua các bánh xe chủ đông G, và khi đó hè số bám: ‹p = SG (với F là lực bám lớn 
1% 


nhất), Nếu ôtó trang bị tất cả bánh xe đều là bánh xe chủ động thì Q chính là tổng tải 
tròng của cả xe, 

Chúng ta khảo sát kỹ hơn quá trình lái xe hãm phanh để thấy rõ quan hè piữa hệ số 
bám @ và suất chuyến dịch trượt của bánh xe (hình 5.4a); quan hệ giữa thời gian và đặc 
trưng häim xe ứng với hai trường hợp bánh xe bị hãm chặt và không bị bó chát (hình 
3.4b): cùng thể hiện quá trình hãm xe theo thời gian (hình 5.4c) cho tháy: hệ số bám đạt 
được Uị số lớn nhất khi suất chuyen dịch S, đạt được không lớn (chỉ 20-30) xem hình 
(5.4a). Từ hình (5.4b) ta nhận xét rằng. để nâng cao an toàn xe chạy các ötó phải được 


trang bị các thiết bị chống bó phanh. 


4J L) bì 
= s 
§ S ki 
r _ 7 Ẹ Ma sấy, 
kì Là _ Trusổ 
# § § trung binh 
ẽ P R ầ 
0 20 40 60 8010 Ñạ INgG 
Ls 1 t§ 
Hình 5-4 


4) Sự phụ thuộc hệ xo bám @ uào xuất chuyển dịch trượt Sị: 
b) Đặc trưng hãm xe khi bánh xe bị hấm chặt; c) Quá trình lâm ve 
I- Tín hiệu hãm xe; 2- Đặt chân vào bàn dạp hãm: 3- Bắt đầu hàn: 
+‡- Hiệu quả hầm đầy đủ; 5- Hiệu quả hãm xe tối đa; ó- Xe dừng lại, 
7- Hãm xe khi gập tai nạn: 8- Hăm xe kiểm tra (không hãm chạU; 9- Thời điềm dừng xe 
Sức chóng trượt của mãt dường thể hiện độ bám của bánh xe với mặt đường thông 
quá hệ số bám @, Song hệ số bám của mật đường lại phụ thuộc vào nhiều yếu tổ, Đó là: 


- Loai mặt đường: 
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- Tình trang của mặt đường: 

- Tốc dó xe chạy, 

Tức là phụ thuộc vào vật liệu làm lớp mặt, độ nhám của nại đường; phụ thuốc vào 
hiện trạng mật dường đang ở trạng thái khô ráo hay ám ướt hoặc bị bùn bẩn. phụ thuộc 
vào nhiệt dạ làm việc của mặt đường cao hày thấp..... phụ thuộc vào chế độ xe chạy 
tren dường 

Phân tích các tai nạn giao thông xảy ra do điệu Kiện đường thì phản lớn nguyên nhân 
là do mặt dường bị trơn trượt, khóng đủ độ bám. Khi mặt đường khô ráo. hệ số búm @ có 
thế dạt tới  = 0/6:0.8 và xe chạy an toàn, như khi hệ số hám giảm xuống @ < 0.4 thì 
khi năng xe chày bị trơn trượi tăng gấp 10+l5 lăn số với mặt đường khô ráo và tài nạn 


elao thông vì thẻ cũng tầng lén 3+3 lần. 


hố tại nạn AlR (vụ/1 triệu xe - 


' rên hình 5.5 thể hiện môi tương quan ty lẻ nghịch ei 


km) với hệ số bám @ phụ thuộc vào tình trạng mặt đường (trơn trượt, ẩm ưới và khó ráo). 
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Hệ số băm. 


Hinh Š.Š 


Ne clus với tộc độ càng cao thì điện tích tiếp xúc giữa bánh xe và mật đường càng 
siam., dân đen hệ số bám của bánh xe với mật đường piẩm. Trên hình 5.6 là kết quả do 
hệ số bám của ES, V„T, Ðzucovưi (CHLB Ngú) thấy đốt theo tốc độ xe chạy trên 3 tuyển 


đường có kết cảu lớp mặt khác nhau là: bẽtông nhựa hạt mịn, bêtông nhựa hạt lớn và mật 


đường đất sỉ có nhựu trong điều kiến mắt đường bêtöne nhưa hạt lớn trơn. nhấn không 


dủ độ nhấm số với mắt đương bè tông nhựa hạt mịn (dmax € TØmm). 
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Hệ số êm. 


0 z0 *® _ 39 6) kh 
Tốc độ xe chạy 


Tình 5.6 
1- Mặt đường bẻtông nhựa hat mịn; 2- Mặt đường bètông nhựa hạt lớn; 
3- Mái đường đất gia cố nhưa 


Do độ nhám của mặt đường liên quan chặt chẽ đến hệ số bám của bánh xe với mật 
đường nên khi mặt đường không đủ độ nhám mật đường bị trơn nhân, hệ sỏ bám của 
bánh xe với mật đường có trị số nhỏ làm cho ötô để bị mất ổn định khi chạy trên đường, 
nhất là khi ötô dị vào đường cong. gây nguy hiem cho xe chạy (ôtô có the bị trượt ngàng 
hoặc bị lạt đổ). Vì vậy, trên các đường ötô hiện hữu đang khai thác cần thiết phát kiêm 
tra độ nhằm định kỳ để kịp thời có giải pháp thích hợp nàng cao độ nhằm và hạn chế tóc 
độ xe chạy khi cần thiết. Quy trình “tiêu chuẩn kỹ thuật bảo đưỡng thường xuyên đường 
bộ” (22TCN 3406-03) của Việt Nam đã đưa ra cách đánh giá độ nhấm mặt đường bảng: 
phương pháp rác cát (thực hiện theo quy trình 22TCN 278-01) như sau: 


Bảng §.2 
Chiều sâu trung bình của Đặc trưng dò Phạm vị áp dụng 
vệt cát Hạ, (tìm) nhám bể mãt 
Hy < 025 Rất nhân Không nén dùng 
p== “—~†~ == 
025 < Hụ<0.35 Nhãn V<60km⁄“h 
0.35< Hạ < 0.45 Nhân 60< V < 80km/h 
| - + — ánh 
| 0445 < Hụ, < 0.80 Trung bình — | 80 < V < 120km/h 
0,80 < Tụ, £ 1,20 ï "Thỏ V> 120km/h 
Đường qua nơi địa hình đi lại khó khán, 
nguy hiểm (dường vòng quanh có, dường 
Hy > 120 Rất thô cong có bán kính <l50km/h mà không hạn 
chế tốc độ, đoạn đường có độ đọc đọc >3% 
| chiều đài đọc >I00m) 
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Tuy nhiền, theo chúng tội thì cách đánh giá hệ số mức độ bám của mật đường 


bún = dễ theo phương pháp rác cát sẽ không cho ket quả thất đắng tín cây. nhất là 


ạt 
ˆ đối với mại đường bêtông như. Tốt nhất là nên sử dụng thiết bị con lắc Anh để xác định 
hệ số bám của mát đường thông qua sức kháng trượt đo được trên mặt đường. 

Sư thay đổi đót ngột của hệ số bám khi ðtỏ đang dị từ đoạn đường có độ bám bình 
thường @, chuyền sang đoạn trơn có đồ bám nhỏ 0; (0s < @¡) sẽ gây nguy hiểm cho xe 
cly vì lái xe thương khong chú ý hoặc không rõ tình trạng đường trơn ở doạn sau đen 
không kịp xử lý đe giảm tốc độ 

TTa có the khao sát hiện tượng này bằng cách giá thiết ràng, xe đang chạy với tốc độ 
xị trên đoàn đường bình thường có hè số bám @, bài ngờ dị vào đoạn đường trơn có hệ 
xẻ bám (0 < @, và giả sử rang chiều đài hầm của xe là S;, thì tốc độ bảo đảm cho xe 


chạy an toàn trên đöáai đường trơn phải bang: 


v: =J2r®Sum (5.4) 
Nhưng S., 
2n 
Nen về tp (5.4) 
tụ 


¡ Wf 


Từ công thức 3.6 ta thấy <1 nên vy < vị và doan đường xe đì tiếp theo càng trơn 


thị Hệ vô bám (ð; càng nhỏ, Muốn bảo đảm xe chạy an toàn lái xe buộc phải giảm tốc độ 
Xuông trị số vị phải càng nhỏ. Điều kiện này khiến lái xe không thể xử lý kịp khi bất 
ngờ gấp đoạn đường trơn. 

khi lốp xe bị bào mòn không đều (lẹch ve một bèn) thì hệ số bám dọc cũng bị thay 
đÓi, Trên hình Š.7 mình họa sự thay đôi của hệ số bán dọc nhụ thuộc vào lọc độ xe chạy 


vì mức độ nhầm của mặt đường ở + mức A, B, C, D của bảng 5. ở trên 


08 
Sức kháng trượt khi mặt đường ẩm ướt 
(lốp xe bị bảo môn một phía) 
„ 0ð [Ƒ 
H 
Ễ 
x 04L 
ì 
FÌ 
Ÿ# \;L 
0 | 
0 20 
Tác 4 V, km 
Hình S.7 


Năm 2004. đưới sự hưởng dân của tác giả, thạc sỹ Nguyên Trí Cao đã tiến hành đo độ 
nhám mắt đường bảng thiết bị con lác Anh ở mộ số đường trục chính của thành phố Hồ 
Chí Minh (các đương Điện Bien Phú, Hùng Vương, Trần Hưng Đạo, Công Hoà. Trường 
§m. Huỳnh Tân Phát, Lý Thường Kiệt, Nguyễn Văn Linh, Lê Đại Hành), Thông qua 
các kết quả đo sức kháng trượt của mặt đường biếu thị bảng tị số BPN (fristish 
Penduluni Number) chúng tôi đã xử lý các số liệu và tìm được sự thay đổi độ nhầm mặt 


dường vào tốc độ đồng xe và chiều dài hãm phanh theo các quan hệ sau: 
0, =39,868V, 000 (57 
Và 0 =1.64938,0 199 (5.8) 
Trong đó 
Vị - tốc độ dòng xe chạy trên các đường phố chính, km/h: 
Š¿ - chieu đài hãm xe. m. 


Từ công thức 5.8 rút ra công thức thực nghiệm xác định chieu đài hầm xe. 


b ` 


, (5.9) 
(1.6493 J 


Các quan hệ trên được bieu thị trên hình 5,8 và hình 3.9. 
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Hệ số bam mật đương. 


BIỂU ĐỎ QUAN HỆ GIỮA HỆ SỐ BÁM MÁT ĐƯỜNG VÁ VAN TỐC XE CHẠY Ở 
THANH PHÔ HỖ CHÍ MINH 
"... 


Ñ =0/8&65 


30 35 40 45 50 55 60 65 T0 


Vận tóc xe thay Ý (kim:h) 


T5 


THình 5.8: Mai Hến hệ giữa hệ xó bám mãtl0%4 với tản tóc về chay ở Tp, HCM 


tr 
» 


BIỂU ĐỒ QUAN HỆ GIỮA HỆ SỐ BÁM MẶT ĐƯƠNG VÀ CHIỀU DẢI ĐOẠN HẦM PHANH Ở 
THÁNH PHỚ HỒ CHÍ MINH 
yzl443£x' 


R.r01344 


Lẻ số ba mật 4ương (| 
_ 
E 
3 
El 
[ 
| 


Chiều dài đoan hâm phanh Š, (m) 


Hình 5.9: Mói liên hệ giữa hệ số bám mặt dưỡng với chiêu dài đoạn hâm phưnh ở Tp. HCM 


Với lọc đỏ thực tế của đòng xe chạy trên các đương phố chính lại thành phố Hỏ Chi 
Minh hiện này Vụ = 35240 km/h do chúng tôi khảo sát, quan trắc và xử lý được theo 
quan hệ Vụ = VỤ, - œa (ong đỏ: Vụ, - tốc độ xe chạy tự do; q - mật độ xe /km.lần; œ - hệ 
số ảnh hướng của mật độ) tính được chiều dài hầm xe an toàn tối thiểu 5Š, > 32m. Tronp 
khi thực tế xe chạy trong đòng chỉ cách nhau với khoảng cách nhỏ (? 10m, không ke 
piờ cao điểm). Do vậy, mật đường phố có hệ số bám trên không bảo đảm an toàn khi xảy 
ra mội xe đi tước trong đòng gập sự cỡ phải hãm xe đột ngột. 

Những nghiên cứu trên cho thấy, để tăng khả năng thông hành và bảo đảm an toàn xe 
chạy ở thành phố Hồ Chí Minh nói riêng và hệ thống đường quốc lộ của nước ta nói 
chung đã đen lúc cần phải có giải pháp tăng độ nhám của mặt đường bêlông nhựa. Có 
the làm một lớp tạo nhám bằng cách phủ lén lớp mãät bêtông nhựa thông thường hiện hữu 
một lớp bétông nhưa polyme mỏng (xe thìa overlay - VTO) có độ nhám cao (thực hiện 
theo quy trình công nghề 22TCN 345-2006 của hô GTVT mới bạn hành). 

Cuối cùng cũng xin nhắc lại điểu mà mọi người đều biết rằng, độ nhám mặt đường 
hoàn toàn Khỏng mâu thuận với độ bảng phẳng của mặt đường. Mặt đường có đủ đỏ 
nhám nhưng chưa chắc đạt được độ băng pháng. ngược lại, mặt dường dạt được độ bằng 
phẳng nhưng chưa hắn đã bào đảm đủ độ nhám. 
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V cụ cau năng cao an toàn xe chạy, nhất là tren các đường ôtô cấp cao, dường cao tộc. 
cúc dường trục chính thành phố. các đương cao tốc thuộc vành đại các độ thị lớn yếu cầu 
lộ nhám, vừc phải bằng phẳng. Độ bằng phẳng của mặt 


mài dưỡng vừa phải cá đủ 
đường được đánh giá theo chí số đỏ gồ phế quốc tế [RI (International Roughness [ndex). 
Tieu chuàn kỹ thuật Bao dưỡng thường xuyên đường bộ” của Việt Nam (22TCN 306-03) 


đã quy định độ gỏ ghẻ giới hạn cho phép (S„,) như sau: 


Báng 5.3 


_— Tình trạng mát đường 


£ 10g mát dường, Cấp đường —— IIB 
To { Khá Kẻm Rất kém: 1 


Đường cao tộc 
cấp 60 


IR1< 3 | 3< IRI<4 | 4<1RI<6 | 6<lRI<# 
Cặp cao AI: Bêtông = 
Inhưa - chát, bẻtông|Đường ö1ô cấp 60| [RI < 3 | 3<lRI< 5 | 5<1IRL<42 | 7<[RL<9 


Ximrang dỗ tứ chế 


Đường ôtö cấp 40 
và 20 


| = - GA. 
Cụp cao A2: Betong| Đường ötó cấp 60| 1RÍ < 4 | 4< [RI<6 | 6<[RE<8 | §< ERE< 10 


IRI < 4 | 4<lRIs6 | 6<IRI<8 | 8<1RI < lũ 


nÌfï1 1a) nguội, rải ấm. 
Đường ðtô cấp 40 


và 30 


thám nhập nhựa, đá IRI < $ | $< IRI <7 | 7<|lRI<9 |9<1R[ s II 


¡đầm nước lắng nhưa 
Ị _ L 
Cặp thấp Bì: Đường 


đã đảm nước có lớp Đương ôtô cấp 40 
[TL ấ 


z LRI< & | 6< ERI 22 | 9< ERI é 13 [13 < IRI š 15 
và 20 


báo vệ rời rạc, đá gia 
cỏ CKDVC có lạng 


nhựu 


Cấp tháp H2: Đường 

dái cải thiện, đường 
đất gìn có CKDVC 
hoặc CKDIIC có láp 
hạo mòn và bảo vẻ 


Đường ôtô cấp 40 


Ề TRI < 8 |§< IRL< 13 [13 < TRI < 16{ 1á < FRI < 30 
và 20 


- Ú 


Tiền thực tế, để đánh giá độ bảng phẳng của mật đường trên các đường ôtô hay 
đường đo thị hiện đang khai thác, các Trung tàm kỹ thuật thuộc Cục quản lý đường bộ 
Việt Nam đã sử dụng kết hợp các thiết bị như: Profilt Beam (hình 5.10a). Walking 
Irofiler (hình 5.LÓOb), hoặc Dipstick (hình 5.lÔc) được sản xuất tại Anh. Úc, Mỹ để đo 
gỏ phe quốc tế [R[ tren một đoạn làm chuăn kết hợp thiết bị đo sóc Romdas (tình 
š,10d) gắn vào bánh xe ötỏ thử nghiệm để đo đỏ sóc tích luỹ thể hiện qua chí số SV trên 
toàn tuyen, Trên hình 5,L0đ là toàn bộ thiết bị đe đo độ sóc tích luy SV, 


Hinh St 


¿ IRI = SV) có thể xác định được độ gồ ghẻ quốc 


1c Hš cho từng đoạn trên toàn tuyến khảo sát. 


Thông qua việc xứ lý mối quán È 


$3 ANH HƯỚNG CỦA SỰ THAY ĐỔI ĐỘ BÁM THEO CHIẾU RỘNG CỦA MẠT 
ĐƯỜNG ĐẾN ÔN ĐỊNH TRƯỢT NGANG CỦA ÔTÔ 
Đó bám theo phương ngàng của bánh xe với mặt đường (biểu thị bảng hệ số bám 


ngàng @„) quyết định khả năng ôn định trượt ngang của ôtô chạy trên mặt đường. 


Sự thủy doi của hệ số bám ngàng theo bẻ rồng phẩn xe chạy là một trong những 
nguyen nhân quan trọng pây mất ổn định trượt ngàng của ötỏ. Đặc biết là sự khác nhau 
piữa hệ số bám của mật đường và hệ số bám của lẻ đường sẽ gây ra hiện tượng khi xe 
lần một phân sang lẻ sẽ bị trượt xoay lúc hầm phanh. 

JÖien này được giải thích như sau: trên đái lẻ đường có hệ số bám ngang nhỏ, lúc hãm 
xe bính xe hí hãm chặt sớm hơn so với bánh xe lần trên đái mặt đường có hệ số bám 
ngàng lớn vì sức chống trượt lớn hơn, Khi đó. chuyển động theo hướng thẳng của ôtô bị 
phá vỡ và xe bị trượt ngàng. 

Thực nehicrn cho thấy trong trường hợp xe bị trượt ngang thì các bánh xe sau được 
băm sớm hơn so với các bánh xe trước là 0.55 


Khi mại dường có hệ số bám không báo đâm động đều leo be ròng phản xe chạy thì 
Xe chạy với tốc độ cảng cao xe càng đè mất ổn dịnh trượt ngàng. Điều này cũng vẫn xáy 
ra đôi với mặt đường có độ nhám khi xe chạy với tốc đó lớn hơn 90+ 100km/h. 

Trên các mặt đường trơn có nhiều bụi bản, không bằng phẳng. độ dính bám kém 
thông thường để xảy ra hiện tượng xe bị trượt ra phía mép khi hãm xe, Vì thế, khi đi trên 
các mất đường như vậy để để phòng xe bị trượt ra phía mép lúc hãm xe. lái xe thường 
phải xứ lý đạp cản hãm từ từ với cường độ nhỏ và không sử dụng hết khả năng hãm 
phán, ngày cá trong tình huống có ti nạn, 

Mọt doan đường được coi là nguy hiếm, mái an toàn giáo thông là đoạn đường có hệ 
xó bám liện tục thay đốt cả theo chiều đọc và chiều ngàng. Trên môi lần xe theo chiều 
dọc của mặt đường hé số bám thường bị piàm ở vị trí hai vệt bánh xe chạy do bánh xe cọ 
xát thường xuyen và lien tục lên mặt đường làm lớp vật liệu bề mặt bị bào mòn đần và độ 
nhằm giảm. Trên các đoạn đường vòng bán kính nhỏ, hệ số bám của mật dường ở vệt 
bánh xe phía bụng đường cong sẽ bị gian nhanh hơn, Độ dốc siêu cao càng lổn tóc độ 


tài Hòn cua mát đường càng tầng. 


Hiện lượng trượt ngàng của ôtô khi chạy với tốc đó cao thường xảy ra khí xe chuyển 
làn (chuyen nhanh từ lần này sang làn khác), khi quay đầu xe để vượt, khi pập gió to và 
khi mát đường khóne bằng phàng, Khả nâng xe bị trượt ngang bị lật càng cao khi hệ số 
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bám của bánh xe với mặt đường không đủ hoặc liên tục thay đổi theo chiều ngang hay 
chiều đọc tuyến. 

Đây chính là một trong những nguyên nhân xảy ra tai nạn giao thông đo điều kiến 
đường mà những người làm công lác quản lý, khai thác đường ôtô, đường đó thí chúng 
ta cần thấy rõ và có giải pháp khác phục kịp thời. 


Ở nước tạ hiện nay vấn đẻ này chưa được các cơ quan quản lý và khai thác đường lưu 
tâm hoặc do chưa đủ điều kiện để nghiên cứu, điều tra khảo sát có những kết luận chính 
xác vẻ những tai nạn giao thông xảy ra trên các quốc lộ, tỉnh lộ... Vì vậy, có thể có 
những vụ tai tạn xảy ra "không rõ nguyên nhãn" là do mặt đương không đủ độ bám hãy 
đò bám không đều khiến xe bị trượt hoặc bị lật khi đang chạy với tốc đồ tương đối cao 
mà lát xe lại hãm phanh đột ngột. 

Chúng ta có thể thấy rõ điều này bàng những số liệu nghiên cứu đã công bó ở nước 
ngoài như: theo số liệu của phòng thí nghiệm nghiên cứu đường bộ của Anh (TRRL) thì 
SỐ lai nan giao thông xảy ra do xe bị trượt ngang ra phía mép đường chiếm 24 - 26%. 
tổng số lái nạn. Đặc biệt trên đường ẩm ướt, số tai nạn loại này tăng pấp đôi so với mặt 
đường khẻ. 


Ở Mỹ, thống kế cho thấy 58% số tại nạn xảy ra do hãm xe gấp. trong dó có 20% tại 
nạn đo 0t trượt ra mép. 

Ta có thể so sánh điều kiện hầm xe tren các lần xe có độ bám khác nhau với điều 
kiện làm việc không đồng đều của bộ phận hãm trên các bánh xe; tức là thời điem hãm 
xe xảy ra trên các bánh xe là không cùng rnột lúc. Bảng thực nghiệm thấy răng, khi xe 
chạy với tốc độ 30km/h mà chênh lệch thời điểm hãm của các bánh ở trục trước là 20%. 
thì khi hãm xe gấp ôtô có thể quay một góc œ = 7° so với trục thẳng đứng. và khi hiệu số 
chénh lệch thời gian này là 40% khi xe chạy với tốc đô 50km/h thì góc quay của ötö 
tăng đẻn 289 


Nghiên cứu trên nhiều tuyến đường đang khai thác cho thấy chất lượng bám của mặt 
đường thay đổi đáng kể theo bẻ rộng của mật đường. 

Trén hình 5.L1a là kết quả quan trắc của R.F. Lukasúc và trên hình 5.1 Lb là kết quả 
quan trắc của Alecxeev (CHI,B Nga) vẻ sự thay đổi hệ số bám theo chiều ngang của mặt 
đường betỏnp nhựa đã khai thác gần 3 năm. 

Những kết quá quan trắc ở Đan Mạch cho thấy hiểu số thay đói hệ số bám ở đát vệt 
bánh xe gắn mép đường so vớt trục đường chênh nhau O.3 khí xe chạy với tóc đọ 
40km/h và 0.45 khí xe chạy với tốc độ cao (V = 90km/h} (xem hình S.12). 
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}Hình §.12 
t - Cách mép phần xe chạy 2.3m; 2 - Cách mép phần xe chạy 0,4m 
Trong quá trình khai thác. mặt đường bị bào mòn nhiều nhất ở phạm vì của vệt bánh 
xe lăn, Đicu này có thê giải thích đượczgeuyên nhân vì sao hệ số bám theo bẻ rộng mặt 
đường lịn có trí số Không đồng đẹu sau một thời gian khai thác. 
Khi mặt dường vừa bị bản do bưi (hoặc dấu mở rơi vải) vừa bị ẩm ưới thì dc xảy rả 


hiện tương xe bí t9 trượt, nếu chạy tốc độ cao và xe hàm gáp sẽ để phát sinh tái nạn. 
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Trong bảng 5.4 là số liệu về tỷ lệ % số tai nạn giao thông đo xe bị trơn trượt ở một số 


nước 1uỳ thuộc vào tình trạng mãi đường. 


Bảng 5.4 


“Tình trạng mật dường, 


Tỷ lé % tai nạn do trơn trượt %. 


Anh Mỹ | Nga CHLB Đức 
- Khó ï 14,5 6.10 65 13,2 
- Với KEỂy 76 117 FXẨ) 
- Bấn 176 
- Bân do đầu mỡ rơi rớt | 263 ¬ 


Những kết quả khảo sát đo đạc độ nhám của mặt đường bêtông nhựa bảng thiết bị 


con lắc Anh vào năm 2004 của chúng tôi tại một số đường trục chính ở thành phố Hỏ 
Chí Minh, từ đó xác định được độ bám của bánh xe với mặt đường (với suất báo đảm 
95%) được ghi trong bảng 5.5 đưới đây cho thấy hệ số bám của các đoạn đường này chỉ 
thoả mãn điều kiên tốc độ xe chạy thấp (xem biểu đồ hình 5.8). 


Bảng 5.5 
—¬ 
S‹Tr Tén đường phó ứ % tạ 
1 | Điện Biên Phù 0,514 0.385 033 
2_ | Hùng Vương 0.506 0.380 0.320 
3 | Công Hoà 0,524 0/393 0341 
4 Trường Sơn 0/531 0.399 0.345 
5 Trản Hưng Đạo 0.520 9,390 0338 
6_ | Lê Đai Hành 0,523 0.392 0340 
7 | Huỳnh Tấn Phát 0513 0,385 0.334 
8 | Nguyên Văn Linh 0,528 0.396 04143 
9 | Lý Thường Kiệt 0,508 0.381 0.330 


Trị số kháng trượt trung bình BPN (với độ tin cậy 95%) đo được tại các đoạn lựa chọn 


đicn hình của một số đường phố chính ở trên chỉ đạt BPN =39-~ 4] (đã được quy đổi vẻ 


nhiệt độ chuẩn của mạt đường là +20). Các trị số này đều nhỏ hơn giá 


ïï thiểu 


BPN vyéu cầu (BIPNmin = 45) theo bảng đánh giá chất lượng quy định trị số tối thiếu 


BPN khi do bằng con lắc Anh như sau: 
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Bảng 5.6 


| | Giá trí tối thiểu BPN 


| Cấp hạng | 1oái đường (với mặt đường ướu) 
` | Những khu vực khó khăn như: R nhỏ, ¡¡ lớn | 65 
| Đường cấp I 
B | bo 66 


Đường có lưu lượng lớn trong đò thị 


| G | Những loại đường khác 45 


Ghí chủ: Ứng với tốc đủ Ae chụy V=50kuUl, nhiệt đà mặt đường +20 % 


Như vậy, có thể thấy rằng. trên các mặt đường betong nhựa đang được sử dụng hiện 
mày chưa đủ bảo đảm độ nhám yeu cầu của mặt đường, Điều này cũng tiềm ẩn khả nàng 
nát an toàn giao thông khi các phương tiện giao thông chạy với tốc đô cao. 

Kết quả do đó nhám cũng chứng mình sức kháng trượt của môi đường phố chính có 
tì số không đồng đeu theéo be rộng phần xe chạy phụ thuộc vào loại phương tiên và lưu 
lượng xe chạy theo mỗi chiều. Thường thì làn đành cho xe tải có trị số BPN thấp hơn so 
với các làn xe dành cho xe con và xe máy, Các trị số đo BPN theo hai chiều trên cùng 
wỏi tuyển đường cũng khác nhau chứng tỏ làn xe nào mặt đường chịu tải trọng nặng và 
lưu lượng xe chạy cao thì độ mài mòn mặt đường cũng nhanh hơn và có độ nhám kém 
bướn, Sự chênh léch của sức kháng trượt đo được trên mặt dường phố mới được cải tạo so 
với mật đường đã khai thác trước vài năm (BPN = 40 - 4Í giảm xuống BPN = 38 - 39) 
củng chứng minh mức độ bào mòn của mại đường bétông nhựa hiện có trên các đường 


phò của thành phỏ Hỏ Chí Minh. 


54. ANH HƯỚNG CỦA SƯKHÁC NHAU VỀ HỆ SỐ BẤM CỦA MẶT ĐƯỜNG VÀ 
LỄ ĐƯỜNG ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


Đa số vác tuyến đường ôtö le đường ở hai bên được xây dựng là lẻ dất tự nhiên dẩm 
chặt, hoặc nêu có phần lẻ gia có thủ vật liệu dùng de gia cố phần lẻ thường là lớp vặt liệu 
Khác với lớp vạt liệu làm mát đường, trừ trường hợp mật đường cấp cao được xây dựng 
bàng lớp bẽtông nhựa thì phần lẻ gia cố cũng được rải lớp mật bằng chính vật liệu làm 
lớp mài phân xe chạy. 

Vị thẻ, hé số bám giữa phần xe chạy với phản lẻ. nhất là đối với lề đất là rất khác 
nhu, Sự cbènh lệch hệ số bám giữa lẻ đất và phần mặt đường càng lớn khi gập trời mưa. 

rong trường hợp xe chạy trên lần xe ngoài cùng sát mép mát đường ta cần xem xét 
khá năng an toàn khi hãm phánh. Khi đó các bánh xe bị giữ chất sẽ bị trượt và nếu các 
bảnh trước hị bó chát thủ xe không có the lái được. Tại vùng tiếp xúc của vệt bánh xe với 
mặt đường lốp xe bị biện đang và tạo nên lực ngang làm thay đối hướng chuyền động 


củ 1Ò. 
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Hiện tương ôtô bị xoay ngang khi hăm xe cả bánh trước lần bánh sau làm cho xe 
Xoay quanh trọng tâm trong khi trọng tâm của xe vẫn di chuyển theo đường thàng được 
thể hiện trên hình 5.L3. 


Hướng xe chạy 


Hinh 5.13: Sơ đó bị guay Ae khi hãm trên niệt đường Đơn trượt 
Tuỳ thuộc vào thời điểm và cách xử lý của lái xe khi gập tình huống phải hãm cùng 
trạng thái cúa mặt đường mà ôtô bị trượt hoặc bị quay trong khr trượt. Cụ thẻ, nếu cá 4 
bánh xe đẻu bị hấm phanh trên mặt đường thì xe sẽ trượt theo đường tháng hướng ve 


phía trước với điều kiện độ bám của tất cả các bánh xe với mặt đường là như nhau. Nếu 
khi hãm phanh mà hai bánh ở một phía trên mặt đường, còn hai bánh xe phía bên kia ở 
trên lề đường thì do hệ số bám của mại đường và lề đường khác nhau nên öto bị xoay 
theo chiều ngược với lẻ đường mội góc xoay œ về phía mặt đường có hệ số bám lớn hơn. 
Trong trường hợp chỉ có một bánh Trước béu phải bị hăm chát thì xe sẽ xoay vẻ phía bèn 
phải, và ngược lại. nếu bánh trái 
bị hàm thì xe sẽ xoay sang trái, 

Trên hình 5.14 trình bày các 
lực tác dụng lên ôtô khi hãm xe 
trên mặt dường và lẻ đường có hệ 
số bám khác nhau. 

Để xác định độ chênh lệch 
cho phép của hệ số bám theo bể 
rộng mật đường nhám bảo đảm 
an toàn cho xe chạy ta sẽ xem 
xét các trường hợp đưới đây: 


1. Trường hợp hai bánh Ae Ở 
mỘt Đến trượt theo mất đường, 


hai bánh còn lại trượt theo lể 
Hình 5.14: Sơ do các lực tắc đụng vào G10 KkẦu hàm xe 
trên mắt đường và lễ dường có hệ số bám khác nhau 
I- Phía mật đường: 2- Phía lẻ đường 


chường làm bằng vải tiót khác vất 
thiện mặt đường (xem hình 5.13) 
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Trong tường hợp này, tổng lực bám F cúủu oto bảng tổng lực bám của hai bánh xe 


Vượt tép ¡mặt đường và trên lề đường 


F=F,+F; 
lrang đủ 
Ọ 
F= =1 
) 


Với Q - trọng lượng của ötô. kp: 
(0¡. 40: - hệ số bám của mại đường và của lẻ đường . 


Thay các công thức 5.10a và 5.]0b vào 5.9 tạ được: 


Q ì Q 
F= m +ta ). vìF=m.p= z 
do dó = dụ VỚi a= ŠQo, +03); 
# . 


Trong dú: 
tì - khỏi lượng của lò, kg 


9 gia tốc trọng trường, m/š) 


(59) 


(5,LŨa) 


(5.10b) 


(.11) 


Neu lực biúm của mặt đường F, lớn hơn lực bám của le đường F; thì khi ham phánh 


stò bị xoay và quay đầu về phía phần xe chạy còn trong tâm của xe vẫn dịch chuyển 
theo đường thắng. Góc xoay ứ (xem hình 5.14) lớn hay nhỏ. tức là ôtô bị xoay nhiều hay 


ít là phụ thước vào tốc độ hầm xe bản đầu và độ chênh lệch lực bám (F; - F;) ở hai bên 


lớn hay nhỏ. Đối với xe hai bánh (môið, xe máy) hiện tượng xoay xe đội ngột nguy hiểm 
Xây ra khí xe đang chạy lất xe gặp sự cố hầm gấp phanh trước. Còn khi lẻ đường làm 
bảng vàt liệu có độ nhám cao, hệ số bám lớn hơn šo với mặt đường thì lực bám 


E, > F, và ôtỏ bí xoay đầu ngược ra phía lẻ 


— 
Khi hầm phun, —=——>€)` R 
Trường up hai bánh AC ở HỘI bếH tPWợt .— 


tren Phải dường còn hại bánh Khác trượt trên 


ÍÉ dường bang đút (Xem hình 5.15), 


rong nường hợp này, khi xe dang chạy bị 
hàm En Thì hai bánh xe ở phút mép dị ra lẻ 
dấu, Tế đất bí xới lên và bánh xe bị ấn sâu 


đình 5.15 


xuống lề đất một độ sâu bằng h. Hình 5.!5 là sơ đồ chuyển động của bánh xe theo lẻ dất 
bị xới lên. Điểu này xảy ra khi lực bám F; > F,. Do bánh xe bị ấn sâu xuống đất tạo nên 
sức càn của đất chống lại chuyển động của bánh xe. Tức là: 


( 
E,=S (e; +f) (5.12) 


Trong đó: 
tạ - hệ số bám của lẻ đất; 
f - sức cản của đất. 

Nếu lẻ đường đất âm ướt và bị xới lên nhiều khiến lực chống trượi tổng hợp của lẻ đất 
lớn hơn sức bám của bánh xe với mặt đường và ôtö sẽ xoay đầu vẻ phía lẻ đường. 

'Từ những phân tích trên cho thấy, để bảo đảm an toàn cho xe chạy với tốc độ cao thì 
ngoài văn để bảo đảm cho mật đường có đú đỏ nhám tạo nên độ dính bám cân thiết của 
bánh xe với mặt đường thì điều không kém phần quan trọng trong quá trình xây dựng và 
khai thác đường là làm sao cho độ bám của mật đường không bị thay đổi theo bẻ rộng. 
Muốn vày. với các đường ôtô cấp cao được thiết kế cho xe chạy với tốc độ lớn thì phần 
xe chạy và lẻ gia cố cần phải được làm lớp mặt trên bằng cùng một loại vật liệu để tránh 
ới công Iác đuy 1u bảo 


bị xoay xe hoặc lậi xe do chẽnh lệch lực bám khi xe bị hãm. Đối 
dưỡng mặt đường, chúng ta cần lưu tâm kiêm tra và tạo lạt đồ nhằm Tại các vì trí thường 
xuyên có vệt bánh xe dị qua. Đây là những biện pháp đơn giản, ít tốn kém nhưng nóp 
phần hạn che đáng ke tai nạn giao thông do xe bị trơn trượt, lật ngang. 

3 Trường hợp chất lượng bám của mặt dường không đồn nhất theo bẻ rộng và Ô1ô ở 
trạng thái bị hãm phanh cả bốn bánh trước và sau: 

Đây là trường nguy hiểm nhất, để xảy ra tại nạn giao thông do chính xe bị xoay, trượt 
và lặt vì mất ôn định. Để nghiên cứu vấn để này ta khảo sát tình huống được giả thiết 
như sau: xe có hái trục đang chạy trên XI 
đường ở văn tốc bạn đầu là Vụ. Ở thời 


điểm to bát đầu xe bị hăm phanh gấp 


^ 
ở tất cả các bánh xe và hệ số bám 
ngang @„ của các bánh xe với mật 
x 


đường là khác nhau. 


Trên hình 5.16 trình bày sơ đỏ tính 


toán của ötö khi hãm trên mặt đường. 


có chất lượng bám khòng đồng đều, 
ABCD là vị trí của ótô bạn đầu trước Hình 5.16 
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kiu hăm và ÀB,€,Dy là vị trí của ötô sau khi hãm phanh cả 4 bánh và xe bị xoáy một 
góc œ, so với hướng đi thăng ban đâu 
Khi đó lực tác dụng lên ðtõ đang chay bảng 
F=SP,ø, (5.13) 


Trong đó: 
Ð, - áp lực tháng dứng lên mỏi bánh xe, kG: 
t0„ - hệ sổ bám ngang của môi bánh xe với mặt đường. 
Bài toán đặt ra là; xúc định đường đi (quỹ đạo) của ôtô khi ôtô bị trượt sang vị trí mới. 
Cho rang, khi bị trượt động năng của ôtö biến thành nhiệt năng do mà sát của các 
bánh xe lén bể mặt đường. Xe chạy với tốc độ càng cao. động năng càng lớn và cự ly 
đường trươt đe xe đừng lại càng dài, Từ đó ta có phương trình cân bằng: 
Esễ=9v (5.14) 
2g 
Trong đó: 
F - lực chong trượt. xác dinh từ công thức 5.12: 
5 - chiếu đài trượt của ötô khi hăm. mm. 
Lập toạ độ vuông góc. lấy trọng tâm của ötô trước khi hãm O làm gốc và thay tất cả 
cac lực tác dụng lên ótô bảng mỏi lực đặt ở trọng tam. Khi hăm xe lực F sẽ tạo ra ngâu 
lực hình thành momen quay M, ôt6 trở thành một vật thẻ chuyển độngvới hệ phương 


trinh vị phân sau 


ˆ đầx 
m—==-F 5.15a 
Út" ` Ẻ 
díađ 
I—=M 5.lấb 
[ dị ( ) 


Thiong đó: 
mm - khỏi lượng của ötô, ke: 
| - momen quán tính. kGg.m”: 
M- mömen lực, kG.m. 
Đây là bài toán Cỏsi ở đạng lớp, ta giải hệ thống phương trình vì phân trên với các 
điều kiến báu đầu là: khít =E, thì v =9, (v - tốc đỏ của trọng tâm; vụ - tốc độ ban đầu 


cua trọng tăm). Tích phân liên tục phương trình 5.1 5a: 
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do —=v 
đụ 
: đx F 
mà x=—— 
dự m 


Nên tốc độ của trọng tâm: 


ca (5.16) 
m 
Khi L=0 thì v = vụ nên C¡ = vụ, từ đó: 
F Š 
v{t}=v„——t (5.17 
()=vvT= ) 


“Tích phân hái lằn phương trình 5.LŠb ta được chiều dài đường đi của ôtô khi hãm: 
St(06vê (5.18) 
m 


Tiếp tục ác định góc xoay của ôtô bằng các giái phương trình vi phản (5.15b) với 
việc biến dối: 


ữa “GÌ —>>———=—-~l |*q (519) 


Trong đó: @, - góc quay của ötô sau khi ngừng chuyến động tịnh tiến. được xác dịnh 
theo công thức: 


"¬ 
MH' | 
với œo„ - tốc độ góc của ôtö ở thời điểm ngừng chuyen động tịnh tiến của trọng tàm. 


Đụ Z 2(— cosơ„ + cosơ,,} (5.21) 


t¡ - góc quay của ötô ở thời điểm xe ngừng chuyên động tịnh tiến: 


1 


ứ 


m 
tạ 
= 


(5.22) 


œ,=g 
¡=8u = 
co|i với 

ức 
(W1 
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với tý = thời gian ngừng chuyển đồng tịnh tiến củu trọng tâm: 


' cà. „mm 
: F \ tt (L „S10 


và thời sian ngừng chuyên động xoay của ôtô bảng: 


5 (3.23) 


lịỊa 
=~=ñrecn 


"*Ým3 


=u | ` (5.24) 


Nhì vậy, Khí hẹ số bám của mật đường khong đồng đều thì Khi bị hãm phanh gấp cả 
bón bánh ö(ố sẽ bị ướt - xoay: nghĩa là bạn dấu otô thực hiện một đoạn chuyển động 
tỉnh tiền (trượt). sau đỏ nó sẽ quay (xoay) đi một góc quanh trọng tâm của xe. 


Theo công thức xác định v( và S() thì chuyên động của trọng tâm ôtô là chuyen 
động châm đân đều, nó phụ thuộc vào tốc độ xe chạy ban đầu vụ. 

Đường cong thực nghiệm thê hiện mối quản hệ giữa chiều dài hãm § theo các tốc độ 
Xe chay khác nhau với gọc xoay @V của ö1ô kht hăm cho một loại ôtô được the hiện trên 
hình 5.J7 và sự thay đọi góc xoay Œ¿ của ðtð phụ thuộc vào tóc độ xe chạy và chênh 
léch hệ »ố bán Xọ của mặt dường được thể hiện nen hình 5,8 cho thấy mức độ nguy 
tem của mặt đường khi hệ số bám không đồng đều, với cùng một hè sở chênh lệch độ 
bán Áp tHh kh xe chạy với tốc độ cáo óc xoay của ð(ð số lớn hơn so với xe chạy với 
tóc đỏ Lập 


25 


20 


10 


V =20kmih 


0 § 10 15 20 25 


Gc xoay, 


Hình 5.17 
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“ 


Mình 5.14 


Những phân tích trên chỉ ra rằng, không niên coi thường hay bỏ qua công việc bảo 
đưỡng thường xuyên nhàm bảo đảm cho mật đường có đủ độ nhám và có độ bán đồng 
đều không những theo dọc tuyến mà cồn phải đồng đều theo bẻ rộng của mặt đường. 

Ngoài ra, theo quan điểm an toàn xe chạy thì đối với đường 6iô dù được xây dựng ở 
cấp hạng kỹ thuật nào cũng nên cấu tao lớp trên của mặt đường và lẻ đường có cùng một 
loại vải liệu để hệ số bám như nhau, Điều này đặc biệt cần thiết đối với đường ót cấp 


cao có tốc độ xe chay lớn. 
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Chương 6 


KHẢO SÁT CÁC ĐIỀU KIỆN VỀ THIÊN NHIÊN 


ANH HƯỚNG CỦA CÁC NHÂN TỐ THIÊN NHIÊN 
ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


6l. MÔI TRUỜNG CỦA ĐƯỜNG VÀ PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU ANH 
HƯỚNG CỦA CÁC NHÂN TỔ THIÊN NHIÊN ĐẾN CÔNG TRÌNH ĐƯỜNG VÀ 
AN TOÀN XE CHẠY 


Môi trường của đường bao gồm chính con đường và khoảng không gian hẹp bào 
quanh con đường, Xây dựng và khai thác các tuyen đường ôtô đã tạo nền môi trường của 
đường năm Irong khong gian của mọi trường thiện nhiên và làm thay đổi môi trường 
xune (manh, thậm chí còn lầm mất đi sự cân bang sinh thái đo hoạt động của con người 
vũ các phương tiện giao thông. Song ngược lại, chính những tác động mạnh mẽ của các 
nhàn tố khí hàu, thời tiết của môi trường thiên nhiên đã ánh hưởng rất lớn và thường 
Xuyên đen trạng thái khai thác cua luyến đương. và do đó ảnh hưởng trực tiếp đến an 
toàn xe chạy trên đường. 

Chi lượng khai thác của con đường lại ảnh hướng bởi các nhân tổ thiên nhiên và 
thường xuyên thay đối đó là: độ bám của bánh xe với mặt đương. dộ bàng phắng, cường 
đỏ của mặt đường, rầm nhìn thực tẻ, biến đang của nen đường 

Nghiên cứu ảnh hương của các nhân tố thiên nhiền tức là nghiên cứu ánh hưởng của 
sư thay đối thời tiết khí hậu như: mưa, gió. bão, sương mù, sự tăng giảm nhiệt độ trong 
môi trường ... đen trang thái the hiện chất lượng khai thác của đường cũng như đến chế 
đọ chạy xe tren đường. Những hiện tượng thiên nhiên này là những nhân tố góp phản 
khone nhỏ đến khả năng điều khiển phương tiện của lái xe, khá năng ổn định của các 
phương tiện xe có và là những nguyên nhân pây ra những sự cố nguy hiểm trên đường và 
làm mất :n toàn cho xe chạy 

Như vặy. chế đỏ xe chạy và an toàn xe chạy trên đường phụ thuộc vào quan hệ tương. 
hồ giữa các veu tö lái xe - ôtô - đường - mỗi trường (bao gom môi trường đường và môi 
trường thiện nhiền ). Đây là mối quan hệ có tính chát he thong và phức tạp như sơ đỏ chỉ 
tiệt được trình bày ngày ở chương mở đầu, Một hệ thong gỏm bốn yếu tố cơ bản. nhưng 
mỗi yêu tỏ của hệ thống lại là tập hợp của nhiều vấn đề cản nghiên cứu 
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Nghiên cứu tác động của các nhân tố thiên nhiên đến an toàn xc chạy cũng tức là 
xem xét quan hệ giữa möi trường với lái xe (MT-LX), môi trường với đường (MT-Đ) và 
môi trường với các phương tiện giao thông (MT-ö1ö) 

Mô hình hay phương pháp luận để nghiên cứu các vân đề cơ bản này là: xem xét hệ 
thống tổ hợp trên sao cho xe chay an toàn ở mức đô cao nhất với chế độ xe chạy không 
đổi hoậc thay đổi trong phạm vì giới hạn tối thiểu. Nghĩa là, để có lợi cho chế đô xe 
chạy thì phải bảo đảm điều kiện: 

P = f(lái xe, ôtô, đường. môi trường) = const 

Để bảo đảm cho cả hệ thống tổ hợp trên không thay đổi thì trong hệ thống khi có một 
thành phần thay đổi sẽ kéo theo sự thay đổi tương ứng của thành phần khúc có trong hệ 
thống. Ví dụ: vào mùa mưa sẽ làm giảm độ bám của bánh xe với mặt đường. Lức là thời 
tiết của môi trường đã ánh hưởng xấu đến đường. Do vây, cần phải có giải pháp nâng 
cao độ dính bám cho mặt đường. Thời tiết có sương mù sẽ làm giảm tảm nhìn của lái xe. 
đe khác phục điều này thì các phương tiện giao thông (ôtô, môtô, xe máy) sẽ được trang 
bị đèn pha vàng có khả năng chieu sáng xuyên qua đám bụi hay sương Irù 

Xem: như the, ta thấy rằng con người có thể có khả năng điều chính hèẻ thống. kể cả 
việc cải tạo và thay đổi khí hậu của mỗi trường . mặc dù khả năng này cũng hạn chế đo 
điều kiên kinh tế hoặc kỹ thuật. Và cũng chính bởi những hạn che trên mà chúng ta 
không thể mong chờ có được một chế độ chạy xe không đổi trong các điều kiện như 
nhau để bảo đảm an toàn giao thông quanh năm trên các tuyến đường mà cần thiết phải 
nghiên cứu ảnh hưởng của các điều kiện thời tiết - khí hậu đến an toàn chạy xe. 

Mục tiêu cuối cùng cho việc nghiên cứu ảnh hưởng của thời tiết - khí hậu của mới 
trường đến an toàn xe chạy là để tìm ra các giải pháp trong thiết kế xây dựng và khai 
thác đường ôtô và đường thành phố sao cho: mặc dù trên thực tế mỏi yếu tố riêng biệt 
của hệ thống có thay đổi thì chức năng tổng hợp cuối cùng bao gồm: chế độ xe chạy, 
khả năng thông hành, hiệu quả vận đoanh, tiện nghỉ và an toàn giao thông phải đạt yeu 
cầu là không đổi hay chỉ thay đổi một giới hạn đã định trong các điều kiện thời tiết, khí 
hậu bát kỳ. 


Dưới đây sẽ trình bày chỉ tiết về ảnh hưởng của mưa, gió. sương mù ... tức là những 


hiện tương của thời tiết đến an toàn xe chạy trên đường . 


6.2. ẢNH HƯỚNG CỦA NƯỚC MƯA ĐẾN SỰỐN ĐỊNH TRƯỢT CỦA XE CHẠY 
TRÊN ĐƯỜNG 


Việt Nam nằm trong vùng Đông Nam Châu Á kéo dài từ vĩ tuyển lớn hơn 8° đến vĩ 


tuyến lớn hơn 23° (sát với đường bác chí tuyến) nên khí hậu nước 1a là khí hậu nhiệt đới, 


nóng ẩm, có gió mùa. 
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Ở micn Bắc mùa mưa báo thường Kéo dài suốt mùa hè. Trong suốt mùa hè thường có 
những cơn mưa to hoặc rất lo kéo đài trong nhiều giờ với lượng nước lên đến hàng trăm 
mm/ngày, Vào mùa đồng và mùa xuân lại thường có mưa phùn kéo đài kèm theo giá 


mùa dòng hác trong mùa động khiến cho mật đường luôn luôn bị ẩm ưới. 


Ở miền Nam mùa mưa kéo đài tới 6 tháng rong một năm (từ tháng I1 đến tháng 4). 
ác cơn mưa lớn thường xuất hiện rất nhanh và trút xuống mật đất với lượng mưa khá 
tớn. Theo xo liệu quan trắc của đài khí tượng thuỷ văn tại sân bay quốc tế Tân Sơn Nhất 
(thành pho Hỏ Chỉ Min) từ năm 1990 đến 1999 cho thấy lượng mưa trung bình cả năm 
đạt sân 2000 mm, tập trung vào các tháng trong mùa mưa. Lượng mưa trung bình trong 
cítc Ihẳng này có thẻ đạt tới trên dưới 3001mm. 

(rời mưa làm cho mặt đường luòn ấm ướt. Nước mưa làm cho hệ số bám của bánh xe 
với mát dường giảm. Khi có mưa nhỏ kéo đài lại thém mặt đường bị bụi bẩn thì nước 
mưa làn bùn bản càng làm cho độ bám của bánh xe lên mại đường giảm rõ rệt dẫn đến 
xe chạy mát ón đính do rợn TTƯỢT. 

Khi trời mưa to sẽ tạo ra trên mặt đường một lớp màng nước. Mưa càng 1o mặt đường 
toát nước không kịp thì màng nước tạo thành càng đầy và lực bám của bánh xe với mại 
đường càng nho, xe chạY càng mất ồn định, 

Trên hình 6 1 hiệu thị nh hưởng của bệ đày lớn rằng nước tạo ra trên mật đường (h} 


đèn hệ so bám (ð) của bánh xe ötô với mặt đường. £)ướng cong quan hệ (ọ = f{h) cho thấy: 


Hùnh 6.1: Anh hướng của bé dày màng mước nứa thị đến hệ số bắm (@} 
của bánh Vô GIÓ với mắt đường 

@- Sự thay đói hệ šo bám Ø phụ thước cào Đệ đây HỒN HƯỚC ĐH; 
Đ. Sơ đó tiếp AHe cu bún Á€ WÉi mát đường: 

1: Hánh xe; 2 

đ- Vệt tiếp xúc của bánh xe với tất đường: [.TT... V- các piái đoạn 


lát dường; 3- Nẽm nước mưa; 


lái 


Ở thời điểm bất đầu mưa, mát đường còn khô ráo hệ số bám của bánh xe với mặt 
đường đạt trị sở cao nhất và bể đầy màng nước chưa đáng kể (thể hiện ở giai đoạn trên 
hình vẽ). 

Sang giai doan 2, trời mưa tiếp tuc, lượng nước mưa tăng làm tăng bẻ dày màng nước. 
mặt khác do mặt đường bụi bẩn khiến hệ số bám giữa bánh xe và mặt đường giảm xuống 
nhanh chóng. 

Mưa càng to màng nước trên mặt đường càng dày lên, do nước chưa thoát kịp. Tuy 
nhiên, đo mưa to nước cuốn bớt bui bản trên mạt đường nên hệ số bám của bánh xe Ôtô 
với mậ! đường có tăng lên (ứng với giai đoan 3 trên hình vẽ). Nếu trời tiếp tục mưa thì 
màng nước trên mặt đường càng dày lên và tạo thành một cái “nẻm nước mưa” khiến 
cho diện tích trếp xúc trực tiếp của bánh xe với mặt đường giảm dân đến hệ số bám của 
bánh xe và mặt đường lại tiếp tục giảm xuống (ứng với giải đoạn 4 trên hình vẻ). 

Khi màng nước mưa tạo thành trên mặt đường đủ dày thì xảy ra hiên tượng bánh xe 
“bay là là” trên mật đường, trong quá trình xe chạy và hệ số bám của bánh xe với mài 
dường ớ thời đoạn này giảm nhanh chóng đến trị số bằng Ú gây ra tình trạng nguy hiểm 
cho xe chạy. Điều này làm tăng nguy cơ mất ổn định do trượt xe, thậm chí bị lật xe. 

Ở trạng thái ấm ướt hệ số bám của bánh xe với mật đường giảm từ I.5 - 3,0 lần so với 
lúc mặt đường ở trạng thái khô ráo. 

Phụ thuộc vào loại mạt đường, Irạne thái khai thác và mức độ âm - bản mà hệ số bám 


giới hạn có các trị số khác nhau xem bảng ấ. 


Bảng 6.1: Hệ số bám giới hạn ọ trên các loại mát đường cấp cao chủ yeu 


Trạng thái mặt đường 


Loại mặt dường. R + Hệ số bảm (0 
Mức đỏ àm ướt | Mức độ bụi bản 
l Ni 2 so 4 
Betonp nhựa, bêtông xi mảng đang. khó - l . 0,70 - 0,80- J 
khai thác ướt 0,25 - 0.35 
khò 9.06 - 0.70 
Betông nhựa mới đầm nén ẩm | 020-0435 
ưỚt 0.20 - 0,30 
—— , + —<^ 
sạch | 0.45 -0.55 
ẩm P =_ 
° bản 0.30 - 0.35 
Betông nhựa đang khai thác, mật nhân BE T 
sách 0,35 - 0,45 
ướt | + 
bàn 0.25 - 0,35 
| — 
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EENG. l ? F 4 
sạch 0,40 - 0.70 
ấm 
bán 0,30 - 0,55 
Iiông nhưa điưng khai thác, có dộ nhám XIÊR 0.45 -060 
tưới 
| bẩn 0.25 - 0.50 
sạch 0,30 - 0,45 
Âm 5 
Bêtông xr màng đang khai thác, — | —— _] __ bản |_ 0.23 - 0,35 
mặt nhần %ucht - 0,40 
ướt 
bản 0.25- 0.35 
cà ¬ l = 
| sạch 0,50 - 00 
âm - 
Belone ximang đang khái thác, bản 0.35 - 0.50 
S016 1h10) sạch 0.40 - (),6 
trột —— 
bản 0,35 - 0,50 


Mức độ thấm nước của mặt đường ảnh hưởng rõ ràng đến hệ số bám của bánh xe với 
mát đường. 

Khi xe chạy ở tốc độ thấp (V < 60km/h) thì bẻ dày lớp nước mưa tạo thành trên mát 
đường í1 anh hưởng đến sự thay đối của hệ số bám là đo nước mưa tích tụ trước bánh xe 
bì bánh xe đồn đây di khi di chuyển (xem hình 6, 2á). 


V ~ 20kmlh 'V~ 70kmfh 


_—_—- .  ' 


Hình 6.2 ; Hiện tượng tạo thành màng nước mưa trên mặt đường có xe chạy 
ä. Nước mưa tích tí bị đón lụt trước bánh ae dang chạy: 
bị. Nước mưa lon sân dưới bánh ve; 
€. Tạo thành lớp màng nước móng dưới bánh ve, 
1. bánh xe ôtô ; 2. mất đường; 3. lớp nước mưa. 


Khi xe chụy với tốc độ cao hơn (V > 6070kn/Hh) trong thời pian xảy ra mưa thì lớp 
nước sẻ thấm nhấp sâu vào dưới bánh xe nhưng lúc đó vùng tiếp xúc của bánh xe với 
mặt đường chưa bị phá huy, đưới bánh xe hình thành cái nem nước và tạo ra lực nâng 
bánh xe lên làm giảm điện tích tiếp xúc của bánh xe với mặt đường (hình 6.2b). Tình 
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trạng này khiến cho lái xe điều khiến xe rất khó khăn nhất là khi màng nước trên mài 
đường dày lên tạo thành một lớp đệm nước giữa bánh xe với mặt đường (hình 6.2c! và 
xe chạy với tốc độ cao sẽ xảy ra hiện Lương xe bị trượt lướt trên mặt đường , lái xe mặt 
khả năng điều khiển tay lái và dân đến tai nạn giao thông. 

Trên hình 6.3 cho thấy sự thay đổi hệ số bám ngang t0, vào tốc độ xe chạy và chiều 
dày màng nước tạo thành trên mật đường. Rõ ràng, hệ số bám ngang giảm dần khi tốc 
đô xe chay tăng và bẻ đày màng nước chỉ ảnh hưởng đến hệ số bám ngang khi tốc đó xe 
chạy lớn hơn 60km/h (khi bẻ dày màng nước h = 0,5mm thì hệ số bám ngang @„ = 0,5 
nhưng bẻ dày màng nước tăng đến h = 2.0 mm thì hệ số bám ngang chỉ còn @„ = 0.1) 


10 
¿ 08 
1 06 
ậ „Í— 
#$ 
02 
0 


Tức độ, ki 


Hình 6.3: Sự phụ thuộc của hệ số bám ngang (@,) vào tốc độ xe chạy và bé dày máng Hước ta 
1. Mật đường khô ráo; 2. Bề dày lớp màng nước. 

Như vậy, để bảo đảm an toàn cho xe chạy khi gặp trời mưa thì không nẻn cho xe chạy 
với lốc độ cao khiến cho ôtô bị trượt lướt trên lớp nước mưa hình thành trên mát đường 
có thế xảy ra tình huống xe bị đi chệch khỏi quỹ đạo do mất ỏn định. đồng thời cũng 
hạn chế khả nàng hầm xe và giảm tốc khi xe chạy. 

Khi tạo ra lớp nước móng dưới bánh xe thì sẽ phát sinh áp lực lèn lớp nước này. Trị 
số úp lực vào lớp nước giữa vệt bánh xe chạy và mặt đường phụ thuộc vào bẻ dày lớp 
nước và bề rộng vệt bánh xe cũng như tốc độ xe chạy. 

Bảng phương pháp thực nghiệm Allbert B.J. (Mỹ) đã xác lập công thức biểu thị quan 
hệ giữa tốc độ xe chạy và áp lực trong bánh xe trong trường hợp trời mưa phát sinh hiện 
tương trượt lướt của ötô trên lớp nước mỏng rthư sau: 

V=63.IVP (61) 


Trong đó: P - áp lực trong bánh xe, kG/cm'; 
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Công thức trên đúng với các loại xe con chạy với tốc độ V = 130-140 km/h. Trong 
trường hợp mật dường trơn thì sự phụ thuộc giữa tốc độ trượt lướt của ôtô với áp lực 
bánh xe có dang như công thức 6.l nhưng có hẻ số lớn hơn: 

V=§0VP (6.2) 

Với loại xe con có áp lực trong bánh xe p = I.5-1,4 kG/cnể thì hiện tương Irượt nguy 
hiếm xảy ra với tốc độ xe chạy V > 100km/h. Nhưng ở một số mặt đương nhân thì đối 
với xe lải có lớp xe đã cũ, mòn và áp lực không khí trong bánh xe là 7kG/cm” hiện tượng 
trượi lướt chí xảy ra với tốc độ thấp hơn (V = 80km/h). Tốc độ này thấp hơn so với tốc 
độ tình toàn theo công thúc 6,2, 

Táng tóc độ xe chạy vào lúc trời mưa to làm hệ sở bám của bánh xe với mặt đường 
giam là do tác dụng của nêm thủy động làm bánh xe bị nâng lên và việc đấy nước ra 
Khỏi bánh xe trở nén Khó khăn, bánh xe vừa làn vừa Hượt trên lớp nước mỏng chưa Kịp 
thoát ra khỏi mặt đường. 

Mật đường có độ nhám càng nhỏ thì hệ số bám của bánh xe với mặt đường càng giảm 
nhanh khi xe chạy tăng tốc độ và nhất là khi trời mưa to sẽ nhanh chóng hình thành lớp 
nước dưới bárt xe làm cho xe chạy mất ổn định. Ngược lại, mặt đường có độ nhám cao 
(độ nhám vĩ mỏ) thì chính các chỗ lồi lõm do các hạt đá tạo nên sẽ trở thành hệ thống các 
h kenh dẻ nước mưa theo đó nhanh chóng thoát ra ngoài và ra khỏi vùng tiếp xúc của 
vụt hánh xe với tật đường giúp cho hệ số bám giảm nhe Khi xe chay tăng tốc độ. 


Như vậy, khi xảy ra hiện tượng nước mưa được tích lại tạo thành một [ớt móng trên 
mắt đường sẽ làm cho sự truyền lực theo chiều đọc và theo chiều ngang của ôtô qua vệt 
liếp xúc cửa bánh xe xuống mặt đường bị tổn thất và xây dựng dễ mất ổn định và đi lệch 
ta khỏi quy đạo mong muốn theo sự điều khiển của lái xe. 


Ta hãy xem xét ảnh hưởng của độ nhám mặt đường đến việc hình thành bẻ đày lớp 
nước mưa tiêu bẻ mật đường ôtô từ những trường hợp sau (xem hình 6.4): 


3 Bề mặt của lớp nước +d 
Mức nước ban đầu 


\ 0 


THình 6.4: Anh Inưởng cha độ nhậm mặt đường đến bé dày 
vớ sự hình thành lớp nước nữa trêu bẻ miặt 
Mặt đường nhân: bị Mắt đường có lộ nhàm nhà, c- Mái dưỡng có độ nhằm lớn, 


cÍ Sơ đồ xác định bè dày tưởng đốt của đáp Hước ĐANG. 
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Trường hợp a: mặt đường trơn nhãn, lớp nước có bề dày trung bình là d, (xem hình 6.44). 

Triờng lợp b: mặt đường có độ nhám nhỏ thì bề đày lớp nước được bánh xe đảy ra là 
đ›; (d; < dị). 

Trường hợp c: mặt đường có đô nhám lớn được thể hiện trên hình 6.4c. Trong trường 
hợp này muốn cho bánh xe tiếp xúc trực tiếp với mặt đường cần phải phá huỷ lớp nước 
mỏng có bẻ dày ở; phủ đều trên đỉnh nhô lên của các viên đá. Loại mãi đường có dộ 
nhám thỏ như vậy thì khi các đầu nhô của các viên đá bị bào mòn trở nên nhần thì hẹ số 
bám sẽ nhỏ. và khi chiều cao nhô lẻn của các viên đá thấp hơn bẻ dày của lớp nước mưa 
thì hè số bám sẽ thay đổi. Vì vậy, để xác đình mức độ ẩm ướt của mặt đường có độ 
nhám lớn và bẻ dày tương đối của lớp nước người ta lấy mức độ nhô lẽn của các viên đá 
làm mực nước ban đầu. Từ đó ta có thế phán biệt được lớp nước phủ đầy kín trên bẻ mặt 
đường hay được phân nhỏ đọng lại tại các chỏ trũng nắm giữa các vị trí nhỏ cao của các 
viên đá (xem hình 6.4đ). 

Từ những trường hợp được phân tích ở trên cho thấy mối quan hệ tương hỏ giữa độ 
nhỏ cao của bề mặt nhám với bẻ dày lớp nước mưa đã xác định và phản ảnh rõ rẻt nhất 
chất lượng của mặt đường . 

Các thông số liên quan đến các cơn mưa bao gồm: Cường độ mưa. chiều dài dòng 
cháy: Các vếu tổ thẻ hiện trạng thái và kích thước hình học của đường như độ bảng 
phăng của mạt đường, độ đốc ngang, độ đốc dọc, hệ số nhám cũng như sư xuất hiện hiện 
tượng của thời tiết (gió) đều là những nhân tố ảnh hướng trực tiếp đến độ ẩm ướt cúa 
mật đường. 

Trên bẻ mặt của đường ôtô hay đường thành phố khi mới bái đầu xây dưng xong vốn 
đã có độ dốc ngang nhỏ (thông thường t„ = 2% đối với mặt đường bêtóng nhựa), sau một 
thời gian khai thác bề mặt bị biến dạng. không bằng phẳng tạo thành nhiều chỏ lỏi lõm, 
hình thành vệt bánh xe hoặc làn sóng. Đây là những vị trí đọng nước trên mặt dường khi 
trời mưa to và miặt đường thoát nước kém, nhất là tại các đoạn có độ dốc dọc nhỏ và lẻ 
đường bị hư hỏng do không được bảo dưỡng kíp thời (đối với đường ôtô ) và các hó ga bị 
tác đo rác thải lấp kín cửa ga hoặc cống doc thoát nước kém (đối với đường thành phố). 


Những thực nghiệm được thực hiện ở Mỹ cho thấy nếu tăng độ đốc từ 5 đến 20/,,„ thì 
bẻ đầy lớp nước mưa giám còn 62% và nếu táng độ nhô cao của lớp nhám bẻ mặt sẽ làm 
tăng bẻ dày của lớp nước. Đặc biệt thấy rõ điều này khi độ nhỏ cao trung bình của viên 
đá tạo nhám lớn hơn 1.2cm. Trên hình 6.5 cho thấy rõ chiều dày của dòng chảy của 
nước mưa (d) sẽ càng tăng khi độ dốc ngang (¡) của mặt đường và chieu dài dòng chảy 
(L) tảng. Chiểu dày dòng nước tàng làm cho hệ số bám cua bánh xe với mặt đường 
giảm. Theo số liệu của Hội nghị Đường bộ quốc tế lần thứ 14 cho thấy khi be dầy đồng, 
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nước mưa (đ) tăng từ 2-8 mm thì hệ số bám giảm đến 20-30% đối với mặt đường có đủ 
độ nhám và giảm mạnh đến 40-50% đối với mặt dường nhấn. Ta có thể xác định bẻ dày 


của lớp nước mưa (đ) trên mặt đường theo công thức sau (xem hình 6.5): 


qLn 
30 


d 


(6.3) 


“St 


Trong đó 
g- cường độ trưa, mưn/phút; 
[ - chiêu dài dòng chảy của nước mưa; 
n - Chỉ số nhám thuỷ lực của mặt đường; 
+ độ đốc dòng chảy của nước mưa, phụ thuộc vào độ đốc đọc („) và độ đóc 


ngan (là) của miật đường và được tính bảng công thức; 


(6.4) 


Khi bé rụng phản xe chạy và độ dốc ngàng mạt đường thiết kế là không đổi thì độ 
dốc dọc của đoàn dường càng tầng, chiều dài dòng chảy L cũng tầng theo công thức: 


Trong đó: B - bé rộng phần xe chạy. 

Từ công thức 6.3 cho thấy khi 
chiếu đái đồng cháy tăng sẽ kéo (heo 
lx dày màng nước mưa (đ) tăng, 

Điệu này cho dư #eu Ki 
chạy đặc biết nguy hiểm dễ xảy ra 


ên xe ' 


hiện tượng xe bị trượt lướt. "mất tay 
lái ` neu cho xe chạy táng tốc độ trên 
đoàn đáng xuống đốc gận trời mai 


to, nước chưa kịp thoát tạo thành lóp 


mong trên mặt đường, 
Các vũng nước mưa hình thành Hinh 6.5: Sơ dỗ dòng Chảy HƯỚC Đa trôi 
lại các vết làn do bánh Xe ðtô tạo mặt thường không thẩm nước 
nên và tại các vì trí thấp đo mật 1. dö đốc ngàng mặt đường; 
ï. mật nước mưa; b. mát dường; 
L. chiều dài dòng chay tính toán: 
. : V. lốc đỏ dòng nước mưa, Q. thể tích đồng chảy; 
xe chày với lốc độ cao. Vì thế đã từ đ. bể đây đông chảy: q. cường độ mưa. 


dường bị biên dạng không bằng 


phán tạo nén những nguy hiệm cho. 
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lâu nhiều nước đưa ra quy định về chiều sâu cho phép của các vệt bánh xe hình thành 
trên mặt đường. Ví dụ như ỏ Pháp quy định chiều sâu của nước mưa đọng ơ các vét lõm 
do bánh xe tạo ra trên mát đường chỉ cho phép trong phạm vì từ 6 - 12mm tuỹ thuốc vào 
lưu lượng xe chạy. Ở Na Ủy chiều sâu cho phép của lớp nước là 20 hay 35mm tuỳ thuộc 
vào cấp đường. Nước Anh quy định chiều sâu vêt bánh xe tiêu chuẩn cho phép là :5rmm 
và tại Hà Lan thì quy định cụ thể hơn: chiều sâu này bảng 10mm được coi là nguy hiểm. 
từ 10 - ]5nun là không mong muốn và 25intn là không cho phép. 


Những văn để trình bày ở trên cho chúng tà thây rõ ảnh hưởng của một trong những 
nhân 1ð của thiên nhiên đến an toàn xe chạy là trời mưa, Đó là, khi đang điều khien các 
phương tiện giao thông trên đường (chủ yếu là ôtô ) rà gặp trời mưa. đặc biệt là các cơn 
mưa to kéo đài sẽ nguy hiểm như thể nào đến sư ồn định chống trươi của ôtô. Các lái Xe 
cần hiểu ràng cho xe chạy với tốc độ cao trong thời gian mưa trên mặt đường só độ 
nhám kém hay trên mạt đường nhắn. nhất là tại những đoạn đường có độ dóc dọc đới sẽ 
làm cho hệ số bám giữa bánh xe với mại dường giảm xuống một cách đáng kể. đã biệt 
ẠL xe đo mất ôn đị nÌ. 


là hệ số bám ngang giảm dễ gây nên trượt xe và thậm chí còn bị 
äng mất an toàn xe chạy khi gặp 


Từ những hậu quá có thê dự đoán trước được vẻ khủ 
trời mưu chúng ta có the đưa ra những giải pháp kỹ thuật hoặc tổ chúc giao thôag để 
hạn chế tai nàn, nâng cao an toàn chạy xe nÌữ: tạo độ nhám cần thiết cho mặt cường 
và cảnh báo bảng cách “hạn chế tốc độ” khi chạy xe vào những ngày thời tiết xiu có 
ma Réo đài, 


6.3. ẢNH HƯỚNG CỦA GIÓ BÃO ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


6.3.1. Tác dụng của áp lực ben hóng của gió đen các điều kiện xe chạy 

Gió là hiện tượng của thời tiết khí hậu của thiên nhiên ảnh hướng trực tiếp đến ciế độ 
xe chạy trên đường. Áp lực của gió tác dụng lẻn ötö nếu đủ mạnh dê làm cho ôtô đang, 
chạy mát ôn định và đi chệcb quỹ đạo pây mất an toàn giao thông và dẻ xảy tụ tại nàn 

Tác dụng của áp lực gió vào ôtô phụ thuộc vào hướng gió thổi, hướng xe chạy , toc đỏ 
và cường độ gió thỏi (thối mạnh theo từng cơn hay tiên tục). Hướng tác dụng nguy hiếm 
nhất cúa gió là chiều gió thối mạnh vuông góc với chiều chuyen động của òỏ. “renp 
trường hợp này đẻ khác phục lái xe buộc phải không ngừng điều chính tay lát để cào Xe 
đi theo quỹ đạo mong muốn. 

Gió thỏi mạnh bên hỏng xe sẽ gây ra tắt trọng mép khiến cho bánh xe bị lệch d một 
góc ö. Hiện tượng này làm tầng bào mòn lớn xe và tăng chỉ phí nhiên liệu (xăng. Jắu). 
Trị số lực phát sinh ở mép được xác định bằng cóng thức: 


P,„=kỗ, kG (6.6) 
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Trong đó: 


I„ - tu trọng mép phát sinh. kÖ; 


ỗ - góc lệch của bánh xe; 


k-hệs 


án chống xe đi lệch. 


Trường hợp nguy hiểm nhất là khí xe đang chạy với tốc đô cao lại gập cơn gió thối 
minh théo từng cơn theo hướng vuông góc vào mặt bên của ôtô. Diện tích mặt bên của 


dfö càng lớn thì nguy cơ mát ốn định lát ngang của xe càng cao. Người ta phân tốc độ 
mó 1à làm [2 cáp tuy thuộc vào trị số tốc đô gié gày ra. Thực tế, phân biết cưỡng đô gió 


thoi theo mức đỏ mạnh yếu phụ thuộc vào tốc đó gió như sau: 


\*... đến 6m/s được coi là gió yếu; 


từ 6 - [Om/s được coi là vừa phải: 
từ I0 - 20m/s được coi là gió mạnh: 


>20 - 30m/s được coi là bão. 


Đe bạn đọc hình dung được cụ thể hơn chúng tôi xin giới thiêu thang chia L2 cấp gió 


của ReauforL nllứ sau; 


Bang 6.2 
Cấp SP Ì loạgió Biểu hiện 
6w | (hmH - — =1 
=- 0.3 0-2 l.ặng gió 
l 0,6 - 1.7 2-6 - Gió rất nhẹ 
‡ 18-33 6-12 Gió nhẹ Lá cây xào xạc 
ì d1 52 12-19. | Giónhỏ Í Cành cây nhỏ lay dòng 
4 13-724 19-27 † Gió vừ Cành cây con lung ly 
$ 1,5 - 9/8 27-35 Gió khá mạnh . Cây nhỏ đụng đưa 
° 99-1244 35-45 Gió mạnh Cây lớn lung lay 
7 13.5 - 8.2 45-55 | Gió khá to Rung chuyển, khó di ngược chieu 
Ñ 15.3 - I8 55 -66 Gió to Không đi bộ ngược chiều dược 
ụ 18.3 - 21.5 66-78 Gió rất to „ Gió thổi táp mái nhà, ngói đồ 
L0 31.6- 25,1 78-9 | Gió Đồ nhà cửa 
"1 ĐÓ SP HẠ 9I-101_ | Gió bão to Sức phá hoại lớn 
HR, >29 >I104 | Bão rất to ¡ Phá hoại đữ dội 
Trong thời sián lưu thông trên đường chúng ta cần lưu tam đến gió từ cấp 6 trở lên. 
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Khả năng mất an toàn xe chạy càng tảng khi chạy xe trong điều kiên thời tiết vừa có 
pló to vừa có mưa to. Vì pió ảnh hưởng đến sự thay đổi bể dày màng nước và tóc độ 
thoái nước mưa trên mặt đường. 

Ví dụ: với mặt dường rộng từ 7 - ?,Šm, độ đốc ngang 104„ thì khi cường đô ¡mưa 
bảng 150mm/h chiều dày màng nước vào khoảng d = 2.6mm và tốc độ dòng chảy khi 
không có gió bằng khoảng 0,09m/š, khi có gió thổi với tốc độ V, = 4m/s (nghĩa là gió 
thối yếu) thì tóc độ chảy của dòng nước sưa tăng lén 1,5 lần nhưng khi ngược gió giảm 
đi 3 lần. 

Bể dày lớp màng nước mỏng khi gặp gió thổi cùng chiều giảm từ 2,6n/s xuống còn 
1.8mm nhưng khi ngược gió bẻ dày màng nước tăng đến 7.6mm. 

Mặt đường có bẻ rông càng lớn thì ảnh hưởng của gió càng mạnh. 

Như vậy, khi trời mưa gặp gió thổi cùng chiều với chiều đồng chảy thì nước mưa 
thoát nhanh và bề dày màng nước giảm đi nhanh chóng, nhưng ngược lại nếu gập gió 
thối ngược chiều thì bể dày màng nước tảng lén nhanh do thoát nước chậm và đây là 
trường hợp nguy hiểm, mất an toàn nhất cho xe chạy. 

Lực của gió tác dụng lên ôtô (Q) tỷ lệ thuận với diện tích hình chiếu của ôtô vuông 
góc với hướng gió. được xác định theo công thức: 

Q=kq,F (67) 

Trong đó: 

E - diện tích hình chiếu của ôtô vuông góc với hướng gió, fr\ 
k=1.1 - hệ số động lực học. 
q„ - áp suất tiêu chuẩn của gió, kp/wẺ: 
Mỹ (6.8 
le -8) 
kẽ 
Với Vụ - tốc đọ tính toán của gió, m/s. Tốc độ tính toán của gió là tốc độ gió lớn nhất 


xảy ra một lần trong 5, I0, 15, 20 năm hoặc lớn hơn. 


Khi có cơn gió đột ngột xuất hiện thối vào bèn thành xe thì lái xe không the ngay lập 
tức xử lý tình huỏng mà anh ta cẩn phải có một thời gian nhận biết để đánh giá rức đó 
tác dụng của gió rồi mới thực hiện điều chỉnh quỹ đạo xe chạy để trắnh xảy ra nguy 
hiểm, Thời gian cần thiết này chính là thời gian phản ứng tâm lý của lái xe, ứcg với 
khoảng thời gián đó quỹ đạo chuyển động của ötô bị đi chệch ra khỏi hướng dì thẳng 
theo làn xe của mình. Trên hình 6,6 thể hiện quỹ đạo đi chệch của Ôtö so với hưởng dị 
ban đầu khi pập cơn gió to. 
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Hình 6.6: Độ lệch quý dạo của óto ÄÍU gập gió to 


Thơi gian nhan ứng này được lấy bảng thời gian phản ứng tâm lý của lái xe khi hãm 


phành thường là 

uy nhiên, tuỳ thuộc vào mức độ chuàn bị, kinh nghiệm nghề nghiệp và trạng thái 
than kinh của từng lái xe mà quấng thời gian này có the dao động trong mót phạm 
VÌ tròng 

Những ngluên cứu được tiến hành ở CHLB Đức cho thấy thời gian nhận biết tác đụng 
của úp lực gió hèn hông của ölô thường là 0.1 đến 0-4 giây và sau 0,5 giây lái xe mới bất 
đâu điều chính lay hú. Đồng thời tuy thuộc vào áp lực của gió tác động vào 0l mạnh 
bày yeu mà thơi giiut nhận biết tác đồng nguy hiếm của gió có thể lên tới 2 - 4 giây. 


Từ hình 6.6, tà xác định chiều dài đường đi chéch của ötô từ lúc gió bắt đầu tác động 
ở bên hông của ôtô đến tước khi lái xe thực hiện đícu chỉnh tay lái bảng: 
Lien = (tị + tạ)V (6.9) 
Thong đó: 


V- lọc dộ xe chạy , m&: 


1¡ - thời gian phản ứng của lái xe khi gập cơn gió, lấy bằng Í giấy: 


1; - thời gian cán thiết đe lái xe lấy hú cân bằng cho ôtô, chọn bằng 2 - 3 giấy: 

Lụ., - chiều đài đường đi chệch khỏi quỹ dạo bạn đầu của ôlô trước khi điều 
chính tay lái. m 

Đó lệch của ótỏ khi gập cơn gió tạt ngang có trị số thay dối phụ thuộc vào nhiều nhân 
k9 thứ; tran thái của mặt đường ấm ướt hay khô ráo, bản hay sạch, có đủ độ nhám hay 
mật đường bơn nhàn: tốc độ của xe chạy cao hay thấp; tốc đô và cường độ của gió thối 
mạnh hạy yêu, liên tục hày xuất hiện theo từng cơn: ket cấu của ôtô và loại ôtô trong đó 
có điện tích tiếp xúc với hướng gió vuông góc ở mặt hên, động cơ đặt ở đầu xe hay sau 
xe. Ví dụ như kỈ xe con chạy với tốc độ từ 80 - 14Oktu/h và gió bên hông xuất hiện với 


tóc độ Vụ = Š-l§ m/š thì quan trác cho thấy độ léch của ôtô đạo động từ 0,2 - 0.ấm, Các 
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loại xe con du lịch có kích thước nhỏ và động cơ đặt ở đầu xe thương chịu ảnh hưởng 
các 


của các cơn gió lạt ngang khá rõ rệt. Quan sát các xe con chạy trên đường khi 
cơn gió mạnh thường chạy theo quỹ đạo "zíc zác” do lái xe liên tục phải điều chính tay 
lái của mình đẻ điều khiến cho xe chạy vẻ quỹ đạo mong muốn khi ôtô bị đi lệch sang 
phải hoạc sang trái do áp lực của gió bên hông. Hướng xoay lệch của ôtô đáng chạy khi 
gập pió nhụ thuộc vào vị trí rrọng tâm của ôfô và tâm của áp lực gió. Khi tầm của áp lực 
giÓ tác dụng vào mặt bên của ôtô đặt trước trọng tắm của ôtô thì ôtỏ có xu hướng chuyen 
động léch sang bên phải (xem hình 6.7a), và ngược lai, khí tâm của áp lực gió bén hỏng 
đặt sau trọng tàm của xe thì ôtô có xu hướng đi lệch sang trái (xem hình 6.7Ò). 


nào VỊ trí Họng tâm Của ötÓ 


đHình 6.7: Huống đi lệch của ð1ó phụ thuộc 
với vị trí kằm của áp lực giá tác dụng 
&, Trường hợp tâm áp lực gió bên hàng đạt Hước trọng tám Của Õ10; 
b. Trường hợp tua áp lực gió đạt xau trọng tầm của Õ1Ó 


Như vậy, ảnh hướng của gió đến các điều kiện xe chạy là đã thấy rõ. Các cơn gió tư 
ngàng xuất hiện bất thình lình hay có cường độ tăng dần đến có the gây nguy hiem đến 
an toàn xe chay, áp lực của gió có thể gây ra trạng thái mất cân bảng quỹ đạo ban đầu, 
Trong trường hợp lái xe không chú ý, chủ quan và nhân biết không kịp thời để điều 
chính tay lắi và diều chính tốc độ thì xe có thể rời khói quỹ dạo cúa mình lần sang phần 


àn xe bẻn cạnh hoặc làn xe của luỏng xe đối điện hay đi chệch rà lẻ đường. Tình 


của 
buông này xảy ra khả nâng phát sinh tai nạn piao thông, nhất là đói với các loại xe có 
động cơ đặt ở nhía trước và gió xuất hiện ben phía hỏng trái của xe để bị đi chẹch sang 


tái lần vào lần xe ngược chiều (trường hợp b trên hình 6.7). 
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Văn để này gợi ý cho người thiết kế đường cản xem xét tăng bề rộng làn xe tại các 


đoạn đường dì quá vùng thường xuyên có gió to để bảo đảm khoảng cách an toàn cản 


thiết tòi thiếu. 
6.3.2. Nác định tóc độ tính toán của gìó (V„) 


Anh hướng cua gió đến các điều kiện an toàn cho xe chạy được thể hiện qua hướng, 
gió và tóc độ gió thỏi. Tốc độ của gió càng manh thì áp lực của gió càng tăng. Mới quan 
hệ phụ thuộc của áp lực gió vào sự thay đối của tốc độ gió được thể hiện trên hình 6.8. 
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Tốc độ quó, rrứs, 
Hành 6.8: Quan hệ phụ thuộc của áp lực gió vào tóc độ của nó, 

Tuy nhiên, dc xác định được trị số tốc độ gió tính toán là điều rất khó khăn vì tốc độ 
gió thay đôi liên tục và quanh năm. Ngoài rà. còn phụ thuộc vào sự thay đổi địa hình và 
ví trí của những đoạn đường được xây dựng . 

Các đoạn đường đặc biệt nguy hiểm do gió gây ra đổi với xe con, xe gân máy khi 
chạy với lốc độ cao đó là các đoạn đi ra khỏi rừng, các đoạn có nẻn đào sáu, nếu đắp 


cáo, đoan qua cau, Ở những nơi này thường có khá năng có gió thối bên hông đột ngột 
¡c hành lang hút gió. 


tầng cao tốc dò vì đã tạo ra các khoảng trống và 

Rồ ràng. tóc độ của gió thỏi phụ thuộc vào nhiều yếu tố như điều kiện địa hình, địa 
vất Tại những nơi có địa hình bằng pháng, quảng đãng ít vật cán thì gió thôi có tốc độ 
cao hơn số vút các khu vực có địa hình trúng. các aơi kín gió như các khu rừng cây. Vì 
ấy, cạn thiết phải nghiên cứu sự thay đổi chế độ gió phụ thuộc vào điều kiện địa hình 
du phường và ví trí từng Khu vực có tuyển đường đi quá. Ngoài ra, khi gió thôi qua các 
vuông gốc với 


chường ngài vật thì tóc đỏ của gió còn phụ thuốc vào diễn tích mại cá 


huồng gió thác và chiều cao của chường ngài, Không những vậy, cường độ và tốc độ c 
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gió còn thay đổi theo mùa trong năm. Ví dụ như ở nước ta, gió bão thường xuất hiện và 
có cường độ mảnh vào mùa hè và sang thu ở miền Bắc và miền Trung, Õ miền Nam thì 
nhĩmg cơn mưa kèm theo gió to thường xuất hiện vào 6 tháng mùa mưa (từ tháng 5 đến 
tháng 1L). 

Đối với đường ôtô và đường trong các đô thị thì sự thay đổi những đậc trưng của gió 
thổi phụ thuộc vào độ đốc dọc của các đoạn đường, độ nhám của mật đường. Mật đương 
có độ nhám cao thì tốc độ gió thổi trên mặt đường giảm; tại các chỗ đỉnh dốc trên đường 
cong đứng lỏi thì tác động của gió thổi mạnh hơn số với các đoạn đường ở dưới thấp. 
Các chướng ngại dọc đường cũng như sự thay đổi của hướng tuyến cũng, làm thay đổi 
đường đi của luồng không khí, tức là làm thay đồi hướng gió. 

Những quan trác thưc nghiệm được thưc hiện ở khu vực có xây đựng các cầu của tiến 
xỹ O.V,Volia (Nga) về ảnh hưởng của gió đến an toàn xe chạy cho thấy khi gió thỏi với 
tốc độ đưới 10m/s thực tế không có ảnh hưởng đến sự ồn định của xe chạy và gió có tác 
động nguy hiem đến an toàn khi xe con chạy với tốc độ lớn hơn 70km/h, còn đối với loại 
xe micro bus (12 - 14 chỗ ngồi) chạy với tốc độ < 80km/h. 

Để đánh giá mức độ thay đổi của tốc độ gió. người ta lấy tốc độ gió thối tại nơi quan. 
đăng làm chuẩn và xét mức độ mạnh yếu của gió thổi tại các nơi khác bàng hệ số 
chuyển đổi. Hệ số này bảng tỷ số giữa tốc đô gió ở nơi đang xét (V,) với tốc độ gió ở 


vùng quang đãng (Vu): 


(6.10) 


Ví dụ: Tại vị trí quan đãng, bằng phảng k= l1: 
Tại dộ cao lớn hơn 50m k= 12 - l,l: 
Tại độ cao nhỏ hơn 50m ke l.I 
Khi quyết định lưa chọn tốc đò tính toán của pió chúng ta cần thu thập các số liệu do 
tốc độ và hướng gió trong nhiều năm ở các đài khí tượng - thuỷ văn địa phương, Tuỳ 
thuộc vào tâm quan trọng. vị trí và chiều cao cũng như thời hạn của công trình mà lựa 
chọn trị só tốc độ gió tính toán theo các chu kỳ I. 5, 10, 20 năm... Đáy là trị số tốc độ 
gió lớn nhất xảy ra trong chu kỳ tính toán được lựa chọn. Tốc độ gió này được các trạm 


khí tượng đo ở độ cao cách mạt đất là lôm 


Cần lưu ý ràng đòng không khí di chuyển qua một mật cát ở mỗi thời đoạn có khối 
lượng khỏng đổi. Nghĩa là: 


F.V, = consL (6.11) 


Trong đó: 
V, - tộc độ cửa gió, m/s: 
E - mật cát gang, m'. 


lo váy klú 


ó thồi qua một diện tích hẹp (như klie núi hoặc qua nền đào hình chữ U) 


thì diện tích thối qua F càng nhỏ. tốc độ gió càng mạnh. Điều này lái xe cần thiết phải 
lưu ý khi cho xe đi qua những khoảng hẹp trên khi gấp gió to; đồng thời cần có các giải 
pháp kỹ thuật (như trồng cây chân gió. tường ngắn hương gió hình thành) tại những vị trí 


nay khí thiết kẻ và khai thác đường. 


Vì tóc độ gió được đo ở các trạm khí tượng được quy định ở độ cao lÔm nen để xác 
định tốc độ gió ở chiều cao z bài kỳ kế từ mặt đất ta có thể sử dụng mối quan hệ sau: 


V„=V.—“ (6.12) 


Trong đó 
Vu - tọc độ gió ở chiều cao Z. mís: 
V..¿ - tạc đỏ gió và chiếu cao cối cờ báo hướng gió (chính là tốc độ gió do ở 
chieu cao cột cờ cao lŨm); 
z„ - tháng số xét đến độ nhám bẻ mật, trị sẽ này dao động từ |-20 em tuỳ thuộc 
loại bẻ mật ở dưới mật đất, 

Như vậy, trên các đoạn đường thường xảy ra nguy hiểm xe chạy mất an toàn do gió 
ấy ra thì khi kiêm tra ốn định của ôtô, tốc độ gió tính toán phải xem xét ảnh hưởng của 
dịa hình khu vực. chieu cao gió thổi và các nhân tố khác (như vào mùa mưa bão ảnh 
hường của gió mạnh mẽ hơn so với các mùa khác trong năm). Do đó, tốc độ gió tính 
toán ¿u02 cùng được xác dịnh bàng công thức: 

V.=K,K,K,.V (6.13) 

[rong đó 

Kị - lẻ số Xét đến vị trí của tuyên theo từng khu vực: 

k: - hệ số xét đến độ cao thực tế ảnh hướng của gió thối so với tốc đọ gió đo 
được. Đôi với loại xe có trong tâm đặt cách mật đất Im thì tại nên đắp cao 
3n hè số › = 0.9 (ứng với chiều cao tính toán là 5 + l = 6}, 

R: - hè sở Kết đến độ tăng tốc độ gió vào mùa mưa bão (tham khảo trị số 
K;=1l.7- 1,9), 
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Ở mỗi nước. do điều kiện địa hình, địa mạo và khí hậu thời tiết có khác nhau nên các 
hệ số trên đều phải được nghiên cứu quan trắc cụ thể. kể cả tốc độ gió tính toán để dưa 
ra các trị số tiếng phù hợp với từng nước, từng khu vực. Trong diều kiến khí hậu nhiệt 
đới, nước ta có thưa nhiều, nhất là vào mùa ưa bão ảnh hưởng của gió bão đến an toàn 
giao thông là rất đáng kể nhưng cho đến nay cũng chưa có một đơn vị, cơ quan quản lý 
đường nào đặt vấn đẻ nghiên cứu vấn đẻ này. Đã đến lúc chúng ta cần phải tien hành 
nghiên cúu ảnh hướng của gió bão đến an toàn giao thông để có những giải pháp chống 
tác động nguy hiểm của gió một cách có hiệu quả bằng các số liệu tính toán thiết kế 
cũng như các biện pháp kỹ thuật cụ thế áp dụng cho từng vùng. từng khu vực trong 
cả nước 


6.3.3. Phương hướng bảo đảm an toàn xe chạy trên các đoạn đường nguy hiểm 
do gì 


Bây ra 

Từ những phản tích ở trên về ảnh hưởng của gió bão đến an toàn xe chạy giúp chúng 
ta tìm ra phương hướng cùng các giải pháp kỹ thuật và tổ chức giao thông. quản lý khai 
thác các tuyến đường khi thiết kế và khai thác chúng nhằm hạn chế sự nguy hiem do gió 
bão gây ra, năng cao độ an toàn cho xe chạy. 

Có thế nếu ra hai phương hướng cơ bản chơ các giải pháp để bảo đảm an toàn xe chạy 
đó là: hoặc văn duy trì xe chạy với tốc độ thiết kế ứng với mỏi cấp đường được thiết kẻ 
hay đang khai thác, hoặc giảm tốc độ xe chạy đề tránh nguy hiểm đo gió bão nảy ra. 

Thực nghiệm và những quan trắc của nước ngoài cho thấy đối với đường ðtỏ cấn thấp 
xe chạy với tốc độ không cao (chỉ vào kbàong 50 - 60 km/h) thì ảnh hưởng của gió đối 
với sự ổn định xe chạy là không dáng kẻ và hầu như không xảy ra tai nạn nguy hiem, 
ngoai trừ trường hợp gặp khi gió bão, trời mưa to nước không thoát kịp tạo thành một lớp 
màng mỏng trên tật đường gây ra hiện tượng trượt, lướt của ôtô. làm cho lát xe Không 
điều khiến được tuy lái, ô(o bị trượt và đi chệch sang làn xe đổi diện hoặc lấn ra lẻ. 
Trong trường hợp này điều kiện để xe chạy ổn định khỏng bí trượi ngàng là: 

Giạ>kq,.F (6.1) 

Tiong đó: 

t„ - hệ số lực bám ngang; 

© - khối lượng của ôtô, kg; 

k - hẻ sở khí đông học; 

qụ - áp lực của gió, KG/m° được xác định theo công thức tren: 


E - diện tích hình chiều của ôtô vuông góc với hướng gió. mì. 


Vẻ phải trong công thức (6.!-4) chính là ấp lực gió Q được xác định từ công thức (6.7) 
đã néu ở trên. 

Củn phải thấy ràng, trong các tiêu chuẩn thiết kế đường ôtö và đường đô thị đã bàn 
h ở nhiều nước cũng như ở nước tà, tốc độ tính toán thiết kế được xác định chỉ đơn 
Im) 


hà 
thuận đựa vào các yeu cầu chuyển động của xe trên đường (bảo đảm lực kéo và lực b. 
mà chưa có quy trình nào đẻ cập đèn rình hưởng của gió bão đến an toàn ồn định chống 
trượt của ötó, Vì the, đa số các trường hợp đuy trì tốc độ xe chạy tính toán ở những đoạn 
đường có khủ nàng gây nguy hiểm do gió bảo gây ra là hoàn toàn không có lợi cho an 
toàn xe chạy, Dộ đó, đổi với các đường ð1ö cấp cao, đường cao tốc, các đường trục chính 


đỏ thị có tóc độ xe chạy thiết kế cao (thường Vụ, > 100km/h) thì cần có các biện pháp 
hàn chế tóc độ của t6 vào mùa mưừa bão tại những đoạn đường có the nguy hiểm đế an 
toàn xe chày do gió bão gây ra đã dược xác định cụ the qua theo đôi, quan trắc thường 
Xuyen, Có thẻ sử dụng bien báo điện tứ với màu đèn khác nhau để thể hiện mức độ 
mạnh yêu cửa các cơn gió xuất hiện cùng với tốc độ gió tương ứng, đồng thời chỉ dân 
tóc độ hạn chế của ötô khi đi vào vùng có thẻ nguy hiểm do gió gây ra bảng hệ thông 
đúcg khiến từ xa Loại biến báo điện tử này đặc biệt cần thiết trên các đường cao tốc, 
dường otô thứ hạng cao cấp quốc gia (quốc |ö), các đường vành đại của các đó thị. thành 
phö lớn. vì trcn các đường này 6tö thường chạy với tốc độ cao, 

Những siái pháp kỹ thuật và tô chức giáo thông nhằm bảo dâm an loàn giao thông, 
trình nguy hiếm đố gió bảo gãy rà trên đường bạo gầm: 

1- Biên pháp tỏ chức giao thông 

Liên hành khảo sát. quan trắc và theo dõi xác định các đoạn đường chịu ảnh hướng và 
mức đó ảnh hưởng của pió đe# an toàn xẻ chạy và cảm biến báo trước cho lái xe biết sẽ 
đí vào các đoạn đường có gió nguy hiểm. Cảm biến hạn chế tốc độ xe chạy khi có gió to 


ác đöiưt đường này, 


trên 


Các thông tin. tín hiệu cẩn thiết cho lái xe vẻ tác động của gió bạo gồm: lốc độ tính 
toán (cấp giỏ) và hướng gió thịnh hành, mùa gió to thường xuất hiện, tốc độ giới luạn của 
xe chạy Irẻn đoạn đường có gió pây nguy hiểm đến an toàn giao thông . Các bien báo 
này phải dược đặt tước đoạn có gió nạuy hiếm từ 159-300m để tạo điều kiện cho lái xe 


có dủ thời gian chuan bị để đổi phó và sẵn sàng xử ý tình huống xảy ra. 

3- Tróng cáy chắn gió 

Giai phúp trong cây không những đạt được mục đích chấn gió mà còn mang lại hiệu 
qua củi thiện môi trường sống và tạo cảnh quan thiên nhiên , tăng vẻ dẹp thẩm mỹ của 
còn dương, 


ó chúng ta cần lưu ý những vấn để rút ra từ những kết quả 


Khi thiết kế chong 


ftylltcl cứu ở nước ngoài như sau: 
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- Nếu cây xanh trồng trên đoan cản bảo vệ không tạo thành một đải liên tục mà lại 
trồng đứt quảng tạo nên những khoảng hở thì chính những khoảng hở này làm tốc độ gió 
tảng lên đáng kể. vì khi gió thối luỗng không khí đi qua khoảng trống sẽ tao thành hiệu 
ứng ”vòi phun”. 

- Ở khoảng giữa dải cây trồng bảo vệ tác độ gió có giảm một chút ít. Cụ thẻ đối với 
bụi cây râm rạp tốc độ gió giảm I5% và với rạng cây trồng cao trung bình tốc độ gió 
giảm xuống khoảng 5%. 

Hàng cáy trồng càng dày , mức độ chắn gió cầng tăng và làm cho gió giảm tốc đô và 
gió thối yếu đi. Sau dải trồng cây chán thì gió sẽ yếu đi ở một khoáng cách nhất định. 
Gió đặc biệt thối yếu nhất ở chiều cao từ 2 - 4m so với trên mặt phần xe xe chạy . 

- Đối với nền đấp cao, tốc độ gió ở đây lớn hơn so với nơi gió thổi vào chỏ trống. 
Đồng thời nẻn đấp cao chỉ được bảo vệ chống gió tốt trong trường hợp chiều cao của nên 
đắp này không lớn hơn một nửa hay 3/4 chiều cao của cây trồng; vì thế muốn trồng cây 
chắn gió có hiệu quả ở các đạon đắp cao thì niên trồng cây thành rừng ở xa hơn. cồn nếu 
trồng các cây thấp trực tiếp trên mái dốc hay chân nền đắp thì hiệu quà chống gió sẽ 
kém. Tại đính của nên đắp, tốc độ gió tăng lên rõ rệt nhưng ở trước và sau nẻn đắp thì 
8lÓ có xu hướng giảm mạnh. 

- Tại các đoan đường thường xảy ra gió thởi manh thì chong gió có hiệu quá lớn là 
trồng cày cản gió ở cả lu bên đường 

- Khi tuyển đường đi ra khỏi vùng được chắn gió và có gió yếu (như bảng quá cánh 
rừng. quà hảm hay qua nẻn đào) đến vùng thoáng đăng thì cần thiết phải trắng các loại 
bụi cây có khoảng cách thưa dần để tạo thành vùng đêm chuyển từ vùng có gió yếu đen 
vùng có gió thổi với tốc độ tăng dần. 

- Để hạn chế gió thổi manh trên mặt đường nên trồng các cụm cäy lớn có tán lá rậm 
rạp Ở bén cạnh các bụi cây thưa, nhằm chè khuất các khoảng hở, tránh được "hiệu ứng 
vời phun". Bể tong của các khoảng tông khi trong cây chân gio phải nhỏ hơn 91V 
(Vụ là tốc đó tính toán của öt6). Với bẻ rông này sẽ bảo đảm tốc độ gió thôi vào bẻn 
hông của ôtô không vượt quá 05c và ôtô hšu như không bị đi chệch khỏi quỹ đạo 
ban đầu, 

}- Xây dưng Hường rào chống gió: có thể xây dựng tường chống gió trên các doạn có 
gió mạnh nguy hiểm. Tường chống tác dụng của gió mạnh thường được chế tạo từ nhieu 
loai vật liêu khác nhau như: vật liệu chất đẻo, vật hiệu hợp kim nhẹ có khả năng chồng 
ân mòn tốt, màng chất đẻo tổng hợp và các loạt vật liệu khác. Đây là những vật tiệu làm 
tường chống gió đã dược sử dụng ở nước ngoài. Kết quả nghiên cứu hàng lot thực 
nphiệm tren đường trục ở ý khi sử dụng hợp kim nhẹ làm tường bảo về gió (các măng 
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tường được xếp nghiêng 602 tạo đáng khí động học) đã làm cho tốc độ gió giảm xuống 
40 - 504. 


Anh hưởng của gió to đến an toàn xe chạy chủ yếu là đối với xe con và xe máy, đặc 
biệt khí xuất hiện gió thối mạnh ở bên hỏng xe đang chạy với tốc độ cao và xe đang đi 
tiên các đoạn đường có không gian trống trải hay đi ra từ cửa rừng, cửa hảm, lừ nên đào 
sâu. Vì thế, các giải pháp bảo đảm an toàn chóng trượt. lật xe khi gặp gió bảo có ý nghĩa 
đặc biệt quan trọng đối với hai loại phương tiện trên. 


Trong điều kiện nước tà hiện nay, de giản bớt ảnh hưởng nguy hài của gió bão đến 
an toàn giao thông thì biên pháp có hiệu quả kinh tế - kỹ thuật hơn cả đó là trồng cây 
chắn gió và đặt các biển báo tại các đoan có gió nguy hiểm từ những kết quả theo dõi 
hàng nâm cửa các đơn vị quản lý, khai thác đường. 

+4- Giải pháp mở rộng làn xe chạy 

lại các đoan nguy hiểm do gió bão gáy ra trên các đường cao tốc và đường ôtô cấp 
cao, đường trục vành đai của các thành phố lớn để đe phòng khi có gió to sẽ xảy ra tình 
huống ötô bị di chệch khỏi quỹ đạo bạn đầu (xem hình 6.6) lấn sang làn xe bên cạnh 
hay lần xe của luống xe chạy ngược chiều, gây ra tai nan người ta đưa rà giải pháp mở 
ròng lần xe chay trên các đoạn nguy biểm này. 

Độ mở rộng của làn xe phụ thuộc vào trị số độ chệch Y vuông góc với trục đường. 
Đỏ chếch so với quỹ đạo bạn đầu của ôtô phụ thuộc vào thời gian phản ứng của lái xe. 
Neu lái xe phán ứng nhanh thì độ lệch này có trị số nhỏ và ngược lại. Thục nghiệm cho 
thấy: khi thời gian phản ứng của lái xe là 1s thì độ lệch của ôtô so với quỹ đạo ban đầu 
là 0,5 - 0.9m còn nếu thời gian phản ứng của lái xe tang đến 1,63 thì độ lệch lên tới 
2 - 3m. Xem như vậy thì thời gian phản ứng của lái xe khi gặp gió bão là một yếu tố 
quan trong ảnh hướng đến an toàn xe chạy. Nếu lái xe phản ứng lại môi cách nhanh 
chóng trong thời gian ngăn từ 0.5 - 0,75 thì độ lệch quỹ đạo của xe so với hướng đi ban 


đúu là không đáng ke và xe chạy an toàn. Trên cơ sở quan trắc xác lập được công thức 


thực nghiệm xác định độ lệch quỹ đao của ðtê như sau 
NieiAidl (6.15) 
Trong đó 
ái = hẻ số xết đến tốc độ của xe chạv; 
a› - Nệ số xót đến các đặc trưne kết câu của ö(ö và tốc độ của gió: 
tụ - thời gian phản ứng của lái xe khi gập gió bảo, s, 


Cúc hệ số a, và a; được xác định trên biểu đồ hình 6.9 


l$9 


80 100 120 140 6 Mủ 20 40 4 
Tốc dộ xe chạy, kmlh Tốc độ gi, mls 


Hình 6.9. 
J- ðtö có động cơ đặt ở phía trước (loại À); 2- ðtð có động cơ đặt ở phía sau (loại B) 


Độ lệch quỹ đạo của xe Y được tính theo công thức 6.15 khòng xét đến trường hơn 
trời mưa 1o trên mặt đường tạo thành một lớp màng nước mỏng. 

Trên hình 6.0 biểu thị quan hệ giữa độ lệch quỹ đạo của ôtô khi pập gió bão phụ 
thuộc vào tốc độ xe chạy và đặc trưng kết cấu của loại ôtô (loại A: động cơ đại ở 
phía trước: loại B đông cơ đất ở phía sau) và thời gian phản ứng của lái xe khi gập 
pió bão (trụ). 
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Độ lệch của quỹ đạo xe 
“ 
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Hình 6.10: Biêu đó xác định độ lệch của quỷ đạo 61ó do tác động của gió 
a. Thời gian phản ng của lái xe là 1x. 
b. Thời gian phần tng của lái xe là 1,3 


Từ hiệu đó cho thấy đối với đường hai lần xe, bé rộng môi làn xe là 3,5m thì khi gặp 
gio to hoặc phó rất to có tốc độ gió đại 20 r/s thì tốc độ giới hạn cho phép của 6t là 
90k00/h còn đói với đường nhiều làn xe tốc độ giới hạn này bàng 925kmj/h, Đối với các lái 
xe không chuyên nghiép thiếu Kinh nghiệm do thời gián phản ứng tâm lý kéo dài 
tụ = 1,55) néa bác đó giới hạn cho phép để bảo đảm an toàn chạy xe khi gập gió khá to 


và gió to tiệc đó gió V. không vượt quá Iãmm/5) là 80km/h, 
Sơ đỏ tính toán đô lệch cho phép khi gạp gió bão đối với nửa bẻ rộng phản xe chạy 


) của đường hàu làn xe trình bày trên hình 6.Ì 1 và được xác định bằng cónp thức: 


| m (6.16) 


Trong đó: 
h ÿ 

- hẻ rộng mỏi lần xe (hay be rộng nửa phản xe chạy của đường hai làn xe); 

© - kheanw cách dao đọng cho phếp của öló số với mép phần xe chạy huy mép 
cưa lần xe ngược chiều. Theo Damakhacv (Nga) thì hệ số c = d + 005V 
(V - lộc độ xe chày, km/h): 


d #50 với | 


làn xe bèn cạnh là ngược chiều: 
đt = 0/35 vớt lần xe cùng chieu 


Có The thun Khảo các trí số vẻ độ lẹch quỹ đạo xe cho phép (Y4j) được nghiên cứu ở 


8 phú thuộc vào các đặc trưng của phần xe chạy (so làn xe, be rộng đường...) 


sài Kết càu xe được cho trong bảng đưới dày: 


lốI 


Bảng 6.3 


s Bề rộng mọc | Trí số độ lệch quỹ đạo cho phé, r 
Đặc trưng của phản xe chạy - 
làn xe, m ôtô nhóm A ôtô nhór H 
- Đường hai làn xe không có dải mép. 3,30 0.55 070 
và lẻ gia cổ 3/75 070 0,85 
- Đường hai làn xe có đải mép không, 35 0.60 0.80 
nhỏ hơn 0,3m và lề gia cổ 
3,75 0/75 0,90 
- Đường nhiều làn xe 
3.75 0,70 09,85 


Vấn đẻ mở rộng thêm bẻ rộng phần xe chạy để đề phòng xe chay với tốc đó cao bị đi 
chệch khỏi quỹ đạo đề gây ra tai nạn tại các đoạn nguy hiểm khi có gió bão cản được 
các nhà thiết kế và khai thác đường lưu tâm chỉ nên đối với các đường cấp cao, boi nó 
kéo theo điều kiện kinh tế, làm tăng chỉ phí xây dựng, còn đối với các dường ôtô cấp 
thấp và các đường phố trong nội đô có tòc độ xe chạy tính toán thấp và ở các vị trí khuất 
gió thì ánh hưởng của gió đến điều kiện xe chạy là khóng đáng kể nên khòng cần quan 
tâm đến vấn đề này. 


6.4. ẢNH HƯỚNG CỦA MƯA, BỤI, SƯỚNG MÙ ĐỐI VỚI AN TOÀN XE CHẠY 


6.4.1. An toàn xe chạy khi tắm nhìn bị hạn chế đo thời tiết có mưa và sương mù 

Lái xe có thể điều khiến xe chạy chỉ được bảo đảm khi các điều kiện khí hậu thời tiết 
trên đường thuận lợi giúp cho lát xe nhìn thấy rõ ở một khoảng cách dù để xử lý trong 
mọi tình huống có thể. 

Tâm nhìn do điều kiện khí tượng gây ra được gọi là tầm nhìn khí tượng. Có thể định 
nghĩa tầm nhìn khí tượng như sau: 

Khoảng cách tâm nhìn khú tượng là khoảng cách lớn nhất trone điểu kiện không khí 
trong vạch của một vật thể đen Huyệt đối có các kích thước góc lớn (lớn hơn 20) được 
chiếu lên nề bẩu HỜI gân với đường chân trời bị hoà nhập vào nên và khỏng nhân 
thấy được 

Xác định khoảng cách tầm nhìn khí tượng được thực hiện ở các tram khí tượng địa 
phương bàng cách xác định tầm nhìn thực tế bằng mắt thường nhiều loại đỏi tương có 
kích thước màu sắc và hình dạng khác nhau. Cự ly tầm nhìn khí tượng dược chỉ thành 
LŨ thang thống nhất quốc tế. trong đó có 6 thang được sử đụng làm mục đích tỏ chức 
cho xe chạy ghi trong bảng 6.4. 
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Hàng 0.4 


Thang ị Nhìn thấy dõi tương Khóng nhìn thấy dối tương 
- [ Khoảng cách đến đất tượng, m 
° 30 
Ị | 50 200 
? 200 300 
| h | 300 | 1000 
| 1 | 1000 | 2000 
: : _—M _| —— >4000 


Xe chạy trên đường trong thời gian gạp điều kiến thời tiết xấu như: xuất hiện sương 
¡ù, mưa hoặc bụi đo tắm nhìn khí tượng không bảo đám nên điều khiển xe gặp khó 
khan khi chủ xe chạy với tốc độ cao, Đây là một trong những nguyên nhân xây ra tại 
nạn trên dường - Điều này đặc biệt nauy hiểm khi xảy ra trên các đường cao tốc. do các 
phương tiện giáo thông đều chạy với tốc độ cao nến khi xảy ra tại nạn hai xe đụng nhau 
sẽ phát sinh “phản ứng đây chuyền” gây tai nạn liên tiếp cho các xe đi sau vì sự cố bất 
kíp thời. 


ngờ khiến các lái xe đi sau không kịp xử lý 


Những nghiên cúu của các nhà lắm sinh lỷ ở nước ngoài cho thấy có tới 90 - 95% các 
thông tín vẻ điều kien đưỡng đo lái xe thu nhận được là bảng thị giác và thu nhận các 
tướng phán ánh sáng mạnh nhất khi được hoà hợp với độ sắng của trường nhìn. Độ nhạy 
cảm của con người đối với ánh sáng tương phản được biểu thị bởi tỷ số giữa đô chói của 
trường nhìn (L.) với độ tương phản ánh sáng còn lại có thế phân biệt được sự vật (AL): 


= 46.17) 
AL 

Từ công thức 6.17 cho thấy, khi độ chói của trường nhìn có trị số cao và đồng đều thì 
điều kiện thụ nhận của lái xe sẽ tốt, Điệu này có ngửa là trong phạm vi của đường dành 
cho xe chạy phái có dủ độ sáng cần thiết để có thẻ vượt qua "ngưỡng cửa” của độ nhạy 
đầm, tức là tránh khône để xảy ra trường hợp lái xe khóng có thể phân biệt được các 

tưởng phản ảnh sáng xuất hiện trên mặt đường 
Điều kiên cần thiết đe xác định tắm nhìn khí tượng trên mát đường là độ tương phán 
ảnh site giữa mát dường và phỏng nên (khòng giản báo quanh): được biểu thị bằng tỷ 
số piữa hiệu só độ chói giữa đối tương (ví đụ mặt đường ) và độ chói của phông nên với 
dộ chói của phòng nén là không gian bao quanh phải lớn hơn trị số ngưỡng cửa tương 


phầm. Cụ thế: 


(6.18) 
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Trong đó: 


Lự, Lạ - độ chói của đối tượng và của phòng nền; 


Kạ, - ngưỡng cửa tương phản tương ứng với hiểu số các độ chối tối thiểu AL mà 


mát lái xe phát hiện được đối tượng đầu tiên vốn xác suất lớn hơn 50%. 


Độ chói cúa mặt đường phụ 
thuộc vào loại vật liệu làm rmặt 
đường và điều kiên thời tiết khó 
khí hậu. Khi trời mưa. mặt đường 
bị ấm ước làm thay đổi độ sáng và 
độ phản xạ ánh sáng. Trị số độ 
chói của mặt dường do lái xe cảm 
nhân được quyết định tốc độ thụ 
cảm của lát xe . Trên hình 6.12 thể 
hiện quản hệ giữa tốc độ cảm 
nhận phụ thuộc vào độ chói của 
mãt đường cho thấy lái xe cảm 
nhận càng nhanh khí độ chói sáng, 
của mại đường càng cao. 


Tặc ở} thụ “hận, 1/c 
a 3 
N 

| 
Ị 
L 


[ 
10 - 1 
3 nG 
0 Ú lộ ) 4 
Độ thỏi, cd/vŸ 


Hinh 6.12 


Vì vậy, để bảo đảm an toàn cho xe chạy trong các đô thị, thành phố lứn trong mọi 


điều 


\ thời tiết và nhất là vào bạn đếm: tối ười tắm nhìn khí tượng bị hạn chế rà 


“Tiêu chuẩn thiết kế chiếu sáng nhần tao đường phỏ. quảng trường đô thị của Viết Nant” 
(TCXDVN 259 : 2001) đã quy định độ chói trung bình trên mặt dường (cd/m ) đôi với 
các loại đường phố như sau (xem bảng 6.5). 


Bảng 6.5 
T TT... 
Cấp Lưu lương xe lớn nhất trong | Ðö chút tưng bình 
Loại đường | chiẻu thời gian có chiếu sáng | trên mặt đường. 
sáng (xeh) | cd/u 
1 K 2 1 = j ï.. 
\. Đường phỏ cấp đô thị Ạ > 4000 | l6 
¡ (dường cao tóc, đường 1000 - 2000 L2 
phỏ chính cấp I, 1h Ỹ 
300 - I000 | 10 
< 500 08 
3. Cấp khu vực (đường ⁄hu B > 2000 12 
Vực, đường vận tải) 1000 - 2000 | L0 
300 - <I009 q8 
| 200 - <300 06 
<200 0+4 


t6+ 


ý “mm... ga 


3, Đường nội họ (đường khu &: > 500 0,6 
nhà ở, đường khu công < 500 04 
nghiệp và khu tàng) 
4. Quảng trường Theo (L) và (2) 
Quảng trường chính, A 


quãng Irường piao thông, 
MƯỚC pa, đẩu môi các 
cỏng 1rình glao thông 

- Quảng trường trước các Ị 
công trình công cộng và 
vác địa điểm táp trúng l 
công cộng. 


Cường độ cua ánh sáng phản chiều phụ thuộc vào loại vật liệu làm mật đường và khả 
năng khuyếch tắn ánh sáng của nó. được xác định thông qua hệ số phán chiếu X. Khi trị 
sở X thay đói từ 0,5 đên 2/0 thì cường độ ánh sáng tầng lên đến 20 lần. Trong trường 
hợp trời mưa thì hệ số khuyếch tán của ánh sáng thay đổi rất lớn, có thể gấp 3.8 lần so 
với lúc mật đường khó ráo trời không mưa, Vì thể vào thời gian mưa kể cả mưa phùn vào 
mùa đồng lay mùa xuân thì tắm nhìn khí tượng bị thủ hẹp và khá nàng an toàn giao 
thông piảim. 

“Trong trường hợp xe đang trên đường lại gập trời mưa. mặt đường có nhiều bụi bản 
thì bụi bân hoà vớt nước mưa tạo thành nước bùn bán lên kính chấn gió của ôtô làm cho 
kính chân phía trước của ôtô bị vấn đục mờ, nén mặc dù dã sử dụng gạt nước nhưng lái 
xe vẫn bị hạn che tầm nhìn cũng như trường nhìn cẩn thiết để bảo đảm an toàn cho 


xe chạy 

Môi hiện tượng thời tiết quan trong nữa ảnh hướng đến tầm nhìn khí tượng và an toàn 
Nợ chạy là sương mù. 

Sương mù là sự tích tụ các hạt nước nhỏ lí tỉ bay lơ lửng trên mặt đất. Múc độ dày đặc 
của sương mù được đo bảng lượng nước có trang Im` khóng khí. 

Sương mù dãy đặc khi lượng nước có trong không khí lớn hơn 0,8p/m` và tương ứng 
với cự ly làm nhìn khí tượng nhỏ hơn 50m và khí lượng nước từ 0,4 - 0.8g/m' thì cự ly 
tâm nhìn là 5Ø - 500mm, còn khi có sương niù loãng (lượng nước trong không khí nhỏ 
hơn 0.19/ `) thì sương mù có ảnh hưởng đến trường nhìn của lái xe. 

Tác dụng của sương mù làm hạn chế tắm nhìn khí tượng của lái xe càng tăng khi 
sương mù xuất hiện vào lúc sẩm tối và vào ban đêm không đủ ánh sáng. Vì thể, nếu cho 


xe chụy tốc độ cao vào những lúc như thể này là rất nguy hiểm. 
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6.4.3, Xác đỉnh tầm nhìn khé tượng khi thời tiếi có mưa và sương mù 
1. Tâm nhìn khí tượng khi trời ưa 
Cự ly tâm nhìn khí tượng khi trời mưa phụ thuộc vào cường độ mưa q. nghiệt cứu 
mối quan hệ này tác giả E.A.Pôliacôva (Nga) đã đưa ra công thức : 
Sự, =14g 9? 6.19) 

Trong đó: 

Š - cự ky tầm nhìn khí tượng, km: 

q - cường độ mưa, mm/h. 


Từ công thức tính toán cho thấy 
khi cường độ mưa có cường độ đạt 
tới 120min/h (hay 2mm/phú) thì 
trên phỏng nẻn là bầu trời lái xe và 
người đi bộ chỉ nhìn thấy ở khoảng, 
cách nho hơn 1000m. 


Ïấm nhịn kh: lu“g, #rm 


Trên hình 6.13 biểu thị mối quan 
hè từ thực nghiệm giữa tầm nhìn khí 
tượng phụ thuộc vào cường độ mưa 
do E.A.Poltacôva lận. = 


. . . ( t0 20 3 4 50 ø 
Khảo sái và so sánh ảnh hưởng Cường đỏ ma, /en/h 
của mưa và sương mù đến tắm nhìn 
Hinh 6.13 


khí tượng cho thấy nếu có cùng một 
lượng nước trong không khí (g/m)) 
thì hiện tượng sương mù làm giảm tầm nhìn nhiều hơn so với trời mưa. Nhưng do những 
hạt mưa đập vào kính chắn gió của ötö đã làm giảm tầm nhìn và đỏ tương phản của mạt 
đường... do đó lái xe điều khiển xe khó khăn hơn. 

2. Cự ly tâm nhìn khí tương khi có sương mù 

Như trên đã trình bày: khi xuất hiện sương mù thì tuỳ thuộc vào lượng nước 'hứa 
trong Im không Khí (g/m)) tạo ra sương mù dày đặc. trung bình hay loãng mà ảnh 
hưởng đến tầm nhìn khí tượng lớn hay nhỏ đối với lái xe. 

Để tính toán xác định tâm nhìn khí tượng khi có sương mù ta có thể sư dụng tông 
thức của N.V. Kosevlencơ (Nga): 

Sụ = ho .km; ((20) 
` 

Tiong đó: w - lượng nước chứa trong Im` không khí. (p/m`) được xác định bảng công 

thức w=N.v.$¡ 
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hay w= N<p, (621) 


với N - sọ lương giọt nước (sương) có trong một đơn vị thể tích; 


_ó 5 sả À 4t 
v„ - thể tích giọt nước hình cầu, v. ==——; 


4 


0, - mật độ của nước, 

Khi thời tiết có sương mù đày đặc thì lượng nước chứa trong không khí (w) rất lớn do 
đó tam nhìn khí tượng có thê bằng Ô. gập trường hợp này. lái xe không nhìn thấy gì, còn 
khi có sương mù yếu thì tảm nhìn khí tương giảm xuống còn |km. 

Các công thức xác dịnh tầm nhìn khí tương do ảnh hưởng của mưa hoặc có sương mù 
nêu ở trên đựa trên cơ sở thực nghiệm hoạc tính gần đúng của các tác giả nước ngoài với 
nục đích để bạn đọc tham khảo. Do điều kiện khí hậu và tâm sinh lý con người ở môi 
ước có khác nhau nên đề có thể sử dung các cóng thức trên chúng ta cần phải khảo sát, 
hư nghiệm và nghiên cứu để đưa ra các số liệu phù hợp với khí hậu nhiệt đới nóng ẩm 
Íp dụng cho từng khu vực trong nước, 

6.4.3, Khảo sát che độ xe chạy và xác định tốc độ xe chạy cho phép trong điều 
xien tám nhìn khí tương bị hạn chế 

Khi tâm nhìn khí tượng bị hạn chế các xe chạy trên đường bắt buộc phải giảm tốc đô 
1e tránh xảy ra tát nạn. 

Khi năng piám tốc độ nhiều hay ít phụ thuộc vào điều kiện thời tiết (xuất hiện sương 
Tiủ dày đặc hay loãng, mưa bụi hay mưa 1o...) và phụ thuộc vào cấp hạng kỹ thuật của 
lường quyết dịnh khoáng các tảm nhìn thiết kế cùng các trang thiết bị kỹ thuật tương 
†ng. Cấp đường càng cao tốc độ xe chạy giảm càng ít. 

Trên cơ sơ khảo sát dòng xe chạy trên đường có tảm nhìn khí tương bị hạn chế ở cự ly 
ừ 50m đến 700m người ta đưa ra công thức xác định tốc đỏ dòng xe trung bình (với suất 
xảo đám 95%) tương ứng với tảm nhìn khí tương hạn chế §,, < 200m phụ thuộc vào tốc 


lộ xe chụy ứng với tầm nhìn khí tượng S¿, = 5m như sau 


h a8,e 3u (6.22) 


Vy, 2 Vgạ, 
Trong đó 
Vị „là tốc độ xe chạy ứng với tầm nhìn khí tương hạn chế §,;<700m: 
a. b- các thông số được xác định bằng thực nghiệm. 
Trên hình 6. L1 trình bày kẻt quá khảo sát phân bỏ tóc độ của dòng xe trên một đường 
xố cáp H ở CHLBR Nga cho thấy: 
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Tân suất n,% 


Tốc độ V, km 


Hình 6.14: Phản bố tốc đô của dòng xe ứng với tâm nhìn khí tượng hạn chế khác nhau. 
I- S„ = 100m; 2 - Š, = 200m: 3 - Š, = 500m: 4 - S., = I000m 


Khi khoảng cách tầm nhìn khí tượng rất bị hạn chế (S.„ = 10Ôm) thì đường cong phân bò 
tốc độ của đòng xe chỉ có một cực trị, đồng xe chạy với tốc độ thấp (Vạ = 25 - 40km/h) và 
phần lớn ôtô trong dòng chạy với tốc độ V = 30km/h (tần số xuất hiện n = 604). Khi 
tầm nhìn khí tượng hạn chế được tăng lên gấp đôi (Sy, = 200m) thì đa số 6tô trong dòng 
xe chạy với tốc độ V = 40 - 50 km/h và dường cong phân bố có đạng đa trị. Khi tầm 
nhìn khí tượng được tăng lên đến 
500m thì có tới gần 25% xe 
trong dòng chạy với tốc độ 
50km/h. Điều đó có nghĩa là, 
trong phạm vị tầm nhìn khí tượng 
bị hạn chế với các cư ly ngắn thì 
các loại xe trong dòng (kể cả xe 
tải và xe con) đều chạy với tốc độ 
thấp như nhau để báo dảm an toàn. 


Những kết quả nghiên cứu vẻ 


an toàn xe chay cho phép xác lắp 
khoảng tốc độ xe chạy cho phép Hinh 6. 
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và piới han trên của chúng ứng với các cự ly tâm nhìn khí tượng giới hạn khác nhau (S.,) 
được ch: ra trên hình 6. L5. 
Ö Mỹ. người ta đã xác lập mổi quan hê giữa tốc đô xe chạy với mức độ (mật độ) của 


sương mù như đưới đây (bảng 6.6). 


Bảng 6.6 

[: ' ¬ Em Ẹ R 

Tình trạng sương mù 
| [lúc độ xe chạy v, km/h Thấy rõ | Thấy mờ | Sương mù có mật | Sương mù 

HâY rõ ˆ x 
h mờ khói độ trung bình dày đặc 
Töi thiểu 80 72 65 đã 

L Tốc đô với suất bảo đảm 85⁄ 90 83 T2 


Nói chung, khi gặp thời tiết có sương mù dày đác, nhất là hiện tượng này xảy ra vào 
bạn đêm, lúc trời nhá nhem toi để bảo đảm an toàn không nên cho xe chạy. 

Chúng 1a cần phân biệt hâu quả khác nhau giữa tầm nhìn hình học được xác định theo 
điều kiện khoảng cách an toàn động học khì xe chạy với tầm nhìn han chẽ khí tương do 
điều kiện thời tiết khí hậu. Nếu như tảm nhìn hạn chế về mạt hình học chỉ xảy ra trên 
một khoang cách ngân (100 - 1§Öm) và dược khắc phục bảng thiết kế phá bỏ chướng 
ngại vật (như bạt, hạ thấp ta luy ở Irong đường cong. chặt bỏ cây to cản trở tâm nhìn...) 
thì tâm nhìn hạn chế khí tượng (gây ra bởi sương tù, mưa...) có thể xảy ra cùng một 
thời điểm trên đoạn đường kéo dài hàng chục thậm chí vài chục km và gây ảnh hưởng 
mạng nè đến án toàn xe chạy do hạn chế trường nhìn, làm mờ kính chân gió phía trước 
khiến lái xe không thể thụ cảm đầy đủ mọi đổi tương và tình trạng ở xung quanh làm gia 
tăng tai nạn giao thông. Thống kê tại bang California của Mỹ trước đây cho thấy trên 
các đường trục khi cố sương mù tai nạn giao thòng táng gấp đôi so với bình thường. và 
cũng tại Mỹ thống kế cho biet số tai nạn giao thông gây ra đo sương mù chiếm khoảng 
4! và do mưa 12% 


Tiên các đường trục có lưu lượng xe chạy cao và các xe chạy trên đường với tốc đô 
lên nên khi dị vào khu vực có tầm nhìn khí tương bị hạn chế do sương mù có thể xảy ra 
“tai nạn dây chuyển”, đọ các xe và chạm với nhau cùng một lúc. Tuy nhiên, cũng có 
trường hợp cá biệt với điều Kiện thời tiết bài lợi như thẻ nhưng tại nạn khóng những 
không tàng mì lại có chiều hướng giảm. Ví dụ như ở Áo, các nghiên cứu trước đây cho 
thầy hiện tượng sương mù làm số tài nạn giảm xuống 6 - 10%, Điều này có thể giải 
thích bảng šự chứ ý và thân trong của các lúi xe đi trên đường đã thấy rõ sự nguy hiểm 
và đen chủ động giảm tốc độ xe chạy và luôn luôn "cảnh giác” trong một quá trình chạy 


Xe trên đoạn đường có sương mù. 
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Khảo sát các điều kiện xe chạy trong điều kiện tâm nhìn khí tượng bị hạn chế rui ra 
được những giải pháp khắc phục nhằm giảm tai nạn giao thông theo các hướng sau: 

- Cải thiện tầm nhìn trên đường khi có mưa, sương mù đưa trên cơ sở các nguyên tắc 
thiết kế đất tuyến quan học và thụ cảm thị giác của lái xe. 

- Tăng cương cung cấp thông tin cho lái xe thông qua trang thiết bị trên đường bao 
gồm hệ thống biển báo, cột và đèn tín hiệu; đèn chiếu sáng các đoạn đường có sương mù 
bằng loại đèn riêng có khả năng chiếu xuyên qua sương mù, bụi (ví dụ như loại bóng 
đèn sođium cao áp có ánh sáng vàng); đùng vật liệu sáng màu để xây đựng lẻ đường ở 
hai bến (như sơn vạch hay bêtông màu...) để lái xe phân biệt rõ ranh giới giữa mát 
đường và lẻ đường. 

Ở các nước phát triển người ta còn sử dụng các giải pháp nhân tạo khác nhau khá tồn 
kém (phương pháp tảng nhiệt, phương pháp hoá học, cơ học, tích điện...) để làm tiều tan 
các đám sương mù trên diện hẹp cục bô hay trên các đoạn đường . 


6.5. ẢNH HƯỚNG CỦA SỰ THAY ĐỔI NHIỆT ĐỘ KHÔNG KHÍ ĐẾN KHẢ NĂNG 
DÍNH BÁM CỦA BÁNH XE VỚI MÁT ĐƯỜNG VÀ AN TOÀN XE CHẠY 


Sự thay đổi nhiệt độ của không khí kéo theo sự thay đối nhiệt độ mật đường làm ảnh 
hưởng trực tiếp đến sự thay đối hệ số bám của bánh xe với mặt đường và liên quan nạnh 
mẽ đến an toàn xe chạy . 

Đối với Việt Nam, một nước có khí hậu nhiệt đới, nóng ẩm vấn đề này càng cần được 
quan tâm nghiên cứu nhất là đối với các loại mặt đường nhựa để thấy rõ nguyên nhân và 
có giải pháp phòng ngừa tai nạn. 

Dưới đây chúng tôi muốn trình bày chí tiết hơn về đậc điểm khí hậu nhiệt đới của 
nước ta và điều kiện làm việc của các loại mặt đưỡng nhựa nói chung và mặt đường 
bétöng nhựa nói riêng ở nhiệt độ cao cùng ảnh hưởng bất lợi của chúng đến an toàn xe 
chạy. Cụ thể như sau: 

Ở miễn Bác nước tà, mùa nóng thường kéo đài từ đầu tháng 5 dến cuối tháng 9 hàng 
nâm. Vào mùa này tia nắng mật trời gần như chiến thắng góc với mật đât, nẻn ở khu vực 
Hà Nòi và phần lớn các tỉnh phía Bắc, nhiệt độ không khí tăng lên khá cao (nhiệt độ cao 
tuyệt đổi tới +42°C). Tháng nóng nhất là tháng 6, 7, nhiệt độ không khí dao đông trong. 
phạm vị từ >26°%C đến >30°C. Số ngày có nhiệt độ tổng hợp >24°C chiếm từ 100 đến 
120 ngày. Lượng bức xạ tổng cộng rat lớn có thể đặt trên 950 đến 1080 kcalAn'.h. 

Bảng các số liệu thu thập được ở đài khí tượng Láng (Hà Nði) đo nhiệt độ của mát đất 
(t„) rong 22 năm liên tục (1958 - 1984) và các số liệu đo trực tiếp nhiệt độ của mật 
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đường nhựa Hà Nội GS. TS, Dương Học Hải trước đây đã xử lý và đưa ra quan hệ giữa 


nhiệt đó mát đường ( Tạ ) và nhiệt độ mật đất như sau: 


Ta =1,024L, - 0,22 (6.24) 

Cũng bảng các số liệu và công thức trên chúng tôi đã xác định được tần số xuất hiện 
nhiệt độ mát đường TT, =+600C‡2”C và T.(=+700C#+2”C cùng nhiệt độ trung 
bình của mặt đường ( t,.„„ ! và biên độ đạo động nhiệt độ lớn nhất (1,„„„ ) vào các tháng 
trone năm tại Hà Nội được nêu trone bang 6.7 và thể hiện trên hình (6,16) cũng đã cho 


thấy rò: ở miền Dắc mát đường nhựa phải làm việc ở nhiệt độ cao (+60, +70°%C) vào 
khoảng lừ tháng 5 đến tháng 7. 


Bảng 6.7 
` Ị f 6| ®— 
Tần số xuất hiện, n tu, (°C) u¿¿ CC) 
Tháng rẽ: 
| Nhiệt độ mặt đường Ty = + 60°%C 
3+ Nị 34,26 23,69 
h 66 35.13 22,97 
6 bà) 36.33 22.55 
| 7 để 35,04 23/76 
8 3I 4504 234 
9 t§ 34,61 23.40 
| 10 20 33,00 26.07 
II 2 2739 2967 
=—I - F cả Ta 
| | Nhiệt độ mát đương TJ¿= + 70%C 
‡ _ — 
Bì 10 38.35 29.00 
6 ý 40.57 26.35 
s- 5 39.58 26.83 


Ø phía Nam, có vị trí cận xích đạo, chỉ có hai mùa rõ rệt là 6 tháng mùa khô và 6 
thang mùa mưa. Mùa khô kéo đài từ tháng 12 đến tháng 4 nâm sau. Vào mùa này mưa rất íL, 
lương mưa chỉ chiếm 5% cả năm, nhiệt đô cao nhát trong ngày thường từ + 32 - 352C. Có 


những ngày đạc biệt nóng. nhiệt độ không khí lớn nhát có khi đạt tới 36 - 37°C. Số giờ 


năng trung bình ong mội ngày là 6 - 8 giờ với lương bức xạ mỗi ngày là 368,5 cal/cm”. 
Ở thành pho Hồ Chí Minh số liệu quan trắc của đài khí tượng thuỷ văn Tân Sơn Nhất 
chờ thấy, nhiệt độ khóng khí ít tháy đối giữa các tháng trong năm. biên độ đạo động 


trong Khoảng Š - 72C, nIiệt độ trung bình hàng năm là +279C, 
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“Tại thành phố Hồ C| 


Tân số. 


“—€— -n¿ 00 00°C 


—=— nhiệt ộ 70:0 


Thảng 


Hình 6.16 


hí Minh, ngay cả những tháng vào mùa mưa (số liệu đo từ tháng 7 


đến tháng l0 năm 2000) cũng cho thấy vào khoảng từ I0 giờ sáng đến !4 giờ chiêu 


trong ngày, nhiệt độ trung bình cực đại của không khí cũng lên tới gần +36°C. 


Nh;ệt ộ |IPC) 


1.2 3 4 5 6 7 8 9 10 1! 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 


G2 trong noAy 
——— Giá lr Irung binh cuc tiểu 
—— Giá tri trung binh cuc đại 
——— Giá lị nung bình 
Hinh 6.17 


Nhiệt độ trung bình không khí ở một số tỉnh thành của nước ta được biểu thị bảng các 


biểu đồ trên hình 6.18. 


NHIỆT ĐỘ KHÔNG KHÍ - NHIỆT ĐỘ KHÔNG KHÍ - 
KHU VỰC CẨN THƠ KHU VỰC BÀ RỊA - VŨNG TÀU 
4 rrrrrrrrrr 
3] TÌ] 
~% ‹ = 
Đ® z 6 
=7 = 
8 %6 8 
# 10 5 
Ễ 5 : E5 
0| | 
12345678 9101112 
Thắng 
NHIỆT ĐỘ KHÔNG KHÍ - NHIỆT ĐỘ KHÔNG KHÍ - 
KHU VỰC PHAN THIẾT KHU VỰC THÁNH PHÔ HỘ CHÍ MINH 
40 FT rr TT 40 
35 36 Ì 
~ 30 ~ 3 
Ø2 . 
> 20 šŠ ?\ 
8 15 8 4 
ý l0 % lũ 
Š 5 5 5 - 
„ 0 
IRỊ ] RÌEiiBI INIIEIEI 
123456 789101112 12 348 586783101112 
Tháng Tháng 
NHIỆT ĐỘ KHÔNG KHÍ NHIỆT ĐÔ KHÔNG KHÍ - 
KHU VỰC HUE KHU VỰC HÀ NỘI 
ọ ¡lũ 0i fSi Si Bãi | Ú 
6 
s 
5 
b 
ẼỆ 
2345678910111 
Thư Tháng, 


——#— Nhiệt Đô cực đạt Irung bình 
—— Nhiệt độ liung bình 
—— Mhit độ cực tiểu trung bình 


Hình 6.18: Nhưết do trưng bình khang KH tất số th thành phó 


Với diều Kiện khí hau nhiệt đới của nước tà như vậy nen các loại mại đường nhựa 
thường xuxen phải lầm việc ở nhiệt độ cao vào mùa nóng, bất lợi ở cả hai mien Nam và 
Bác Cụ thẻ là vào rùa nóng, nhiệt độ do được trên đặt đường nhựa khoảng giữa trưa 
trong ngặt thường rất cao (+30%C đến +60°C) và có thời điểm lên tới +70°C. mặt đường 


thuờng bị nâng nóng Š - 6 giờ liên trong một noày, Tiên hình 6.19 trình bày kết quá đo 
£ DỊ nung t b 8 mỘI ngài 
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nhiệt độ không khí nhiệt đô mặt đường bẻtông nhựa và bức xạ trên đường tại riột dương, 
phố Hà Nội (của GS. TS. Trần Đình Dứu). Trên hình 6.20 biểu thị diễn biến của nhiệt độ 
1rong một ngày tại chiều sảu 2cm của mặt đường bẽtóng nhựa trén đường Hoàng Ván 
Thụ của thành phố Hồ Chí Minh vào mùa mưa (số liệu đo của Thề Nguyên Kim Sơn) 
cho thấy. ngay cả vào mùa mưa nhiệt độ trên bề mặt đường bêtông nhựa cũng đạt tới 
+50°C. 


Q cam” 

1000 8) Nhiệt đô không khi 

s00 | + (3) Cương đô bưc xã mặt lrữ trên mặt đương 

)_ Nhiệt độ liên 0tÄI dường 

600 

400 

200} ` 

30 Gơ 


6 7 8 9 101112 12 1 15 16 1? TÊ 


Minh 6.19 
50 r 
4 + TN 
“° | 
8 35 -_~ 
5 
z 9 


z0L_Ì } R Ỉ l lê LỄ 
1234 567 8 910 1112 1314 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 


Giờ trong ngày 


——  Đưởng biểu diễn giá trị cực tiểu trung bình 
—e— Đường biểu diễn giá trị cực đại trung binh 
—+—. Đường biểu diễn giả trị trung binh 


1linh 6.20 


Bởi thể, vào mùa náng nóng (mùa hè ở miền Bắc, mùa khô ở miễn Nam) hay vào 
những ngày nắng nóng trong năm trên nhiều tuyến đường trải nhựa (láng nhựa, thấm 
nhập nhựa, bêtòng nhựa...) ở cả bà miền Bắc, Trung, Nam của nước 1a, dặc biệt là các 
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loại mặt đường táng nhựa thường có hiện tượng nhựa nôi lên trên bẻ mặt đường thành 
từng màng mỏng nhự thể hiện trên ảnh chụp (hình 6.2 La). Các lớp nhựa nỏi này thường 
bị chày đéo kú gặp những ngày trời nắng nóng, nhất tà vào khoảng thời gian vào buổi 
trưa. Trong trường hợp này khi có xe chạy qua lớp nhựa chảy dẻo trên bề mật sẽ bám 
vào bánh xe (xem ánh chụp hình 6.21b) nếu lái xe cho xe chạy với tốc đô cao thì lớp 
nhựa chảy dẻo trên bẻ mặt đường làm cho độ dính bám của bánh xe với mặt đường giảm 
mạnh, xe để bị trơn trượt, mái 1ay lái, và kU sập tình huống cần hãm phanh gấp ötô 
không the dừng ngay được mà nó sẽ bị trượt xa thê với một cư ly ngoài mong muốn. 
Đáy chính là một trong những nguyen nhân xảy ra tai nạn giao thông xảy rả trên Các 


quốc lÓ vao mùa nắng nóng 


ø) 


bị 


kinh 631 
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Đối với mặt đường bẽtông nhựa khi phát làm việc ở nhiệt độ cao cùng với việc xuất 
hiện đồng thời lực ngang lớn (do hăm phanh, do xe khởi động, leo đốc...) sẽ xảy ra liên 
tương trượt dẻo ở phần trên của lớp mặt. Chính hiện tượng trượt dẻo về phía trước của 
bêtông nhựa khiến cho vật liệu lớp mật dường bị dồn thành các làn sóng, không bảng 
pháng và øây mất an toàn cho xe chay với tốc độ cao. 

Những nghiên cứu, tính toán của tác giả trước đây (năm 1985) cho thấy ở nhiệt đò 
mặt đường T/',= + 60°C các loại mặt đường belông nhựa hạt mịn và hạt trung thường bị 


mui 
trượt dẻo ở phần trên của lớp mặt với chiều sâu trượt h„ 1 cm khi có lực ngàng tác 
đụng theo hướng xe chạy 

Sở di ở nhiệt độ cao mạt đường bétöng nhựa dễ bị trượt dẻo là do ở nhiệt độ cau 
bétòng nhựa trở thành vật liệu nhớt dẻo và biến dạng nhớt là chủ yếu. Quan hệ giữa biên 
dạng nhới (S.) và biến đạng đàn hỏi (Sạn) được thẻ hiện bằng biểu thức sau: 


(6.24) 
Trong đó: 
rị - hệ sở nhớt của bêtông nhựa. pOjse; 
E - módun dàn hỏi cúa bẻtöng nhựa, kG/cmẺ; 
L- thời giản. s. 
Theo quan hệ 6.24, Viện sỹ A.B.Ghezensvay (Nga) đã chỉ ra ràng với thời gian quan 


sắt là Is trong khi ở nhiệt độ +20°C tỷ số trên bàng 4 thì ở +60°C tỷ số này bảng 22, 
Nghĩa là ở nhiệt độ cao +60°C bétông nhựa có bien dạng đẻo nhớt gấp 22 lần so với biên 
dạng đàn hồi. 

Theo số liệu nghiên cứu ở CHLB Nga trước đây cho biết khi nhiệt độ cứ tăng lên 5°C 
thì hệ số bám cúa bánh xe với mặt đường trung bình giảm đến 0.02 và khả năng chống 
trượt của mát đường vào rùa nóng có thể giảm trung bình là 0.] so với mùa lạnh. 

Do vậy, đe bảo đảm sự ổn định cho xe chạy và nắng cao an toàn piao thông thì một 
e hướng cần thiết là nghiên cứu tăng cường sự ổn định cường độ và đỏ hiến dao 
đối với sự thay đổi nhiệt độ của bêtông nhựa bằng các giải pháp như cải thiện thành 
phần hạt, bỏ sung các chất phụ gia để thay đổi tính chất cơ - lý của betóng nhựa (ví dụ 
như các chàt phụ gia polymer ...) chế tạo được hôn hợp bêtông nhựa làm lớp mặt đường 


có chất lương cao: tăng tính đàn hỏi, ổn định cường độ đối với nhiệt đó thay đói, có đó 


nhắm cao. kéo dài tuổi thọ. chống được hiện tương lão hóa. chống tiếng ồn. thoát 
NƯỚC LÔI. 
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Chưong 7 


KHẢO SÁT CÁC PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG 


ANH HƯỚNG CỦA CÁC PHƯƠNG TIỆN GIÁO THÔNG ÔTÔ 
ĐẾN AN TOÀN XE CHẠY 


Cúc phương tiện giao thông trên đường, trong đó chủ yếu là ôtô các loại có ảnh 
hưởne trực tiếp đến an toàn giao thông. Càng với lái xe. ðló là một trong những nhán tế 
gây ra tại nan giao thông trên đường bộ, Trong mọt hói thảo theo chú để "Doanh nghiệp 
Vận tải ôtô với tài nạn giao thông - trách nhiệm cúa chủ doanh nghiệp” đo Hiệp hội vận 
tại ôtô, Cục dường bộ Việt Nam và Phòng Thương mại & còng nghiệp phối hợp tổ chức 
vào năm 2006 đã đưa ra thông báo số tai nạn giao thông do lát xe và các phương tiện vận 
tải gây ra chiếm 25% tổng số vụ tải nan giao thông đường bộ; trong đó 21.6% tại nạn 
gậy rí do lái xe và 2,8+3,2% là do các phương tiền vận tải gây ra đo tình trang kỹ thuật 
của phương tiện bị hư hỏng. trục Hạc, 

Cúc tài nạn giao thong gây ra do các phương tiên xe cộ bị hư hỏng bộ phận như gãy 
tiú lái, vàng lớp, bánh xe bị trượt tuột khỏi trục xe, hư hỏng các bộ phân để hãm xe (đứt 
phạnh., sày má phanh. tụt áp khiến phanh mát tác dụng) khi xe đang đi xuống dốc 
thường gây ra các tại nạn trầm trọng làm thiết hại đến tính mạng và tài sản của hành 
khách. Hiện tượng này thường xáy ra đối với các xe quá cũ đã được lưu hành đến thời 
điềm hết bạn sử dụng. do sự bất cấn trong công tác duy trì, sửa chữa và kiểm định xe cô, 
do xe chớ quá tải hoặc do lái xe chủ quan, mệt mỏi. ngú pất. thiếu kinh nghiệm nghề 
nphiệp pây ra. 

Vì vậy, đề bảo đảm ăn toàn giao thông thì ngoài các điều kiện cần thiet khác, chúng 
tí phải bảo đảm an toàn cho các phường tiện giáo thông kể từ khí chế tạo chúng đến khi 
sư duns khái thác chúng de vận chuyên trên đường. 

Nghien cứu để báo đảm an toàn cho các phường tiện vận chuyển trên đường để phục 
vụ cho công việc thiết kế và khai thác đường bạo gồm các vấn để sau: 

- Phản biệt các dạng an toàn cho phương Hiện giáo thông 

Nghien cứu chỉ tret mọt số vấn đe có liền quun đến bảo đâm an toàn của các phương. 


liên Xe có, 
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7.1. CÁC DẠNG BẢO ĐẢM AN TOÀN CHO CÁC PHƯƠNG TIỆN VẬN TÀI 


Các biện pháp báo đảm an toàn cho các phương tiện vận tải bao gồm 1ö hợp của tải cả 
các tính chất thuộc về kết cấu và các tính chất khai thác của ötö nhằm ngăn ngừa phát 
sinh các tai nan giao thông và giảm tối thiểu thiệt hai về người và vật chất của xã hội. 

Người ta phân biệt các giải pháp bảo đảm an toàn cho phương tiện vận tải gồm có 
bốn loại 

- An toàn chủ động (acuive safety); 

- An toàn bị động (passive safcty); 

An toàn sau khi xảy ra tai nạn ; 

- An toàn sinh thái (eeology s¿fety). 

An toàn chủ động (active saƒety): là những đặc trưmg, tính chất của các phương tiện 
vận tải được các nhà sản xuất nghiên cứu chế tạo ra nhằm mục đích ngân ngừa các tài 
nạn có thê xảy ra (acciđent preventing sàfety) 

An toàn chủ động của phương tiện vận chuyển bảng ôtô có những yếu tố phụ thuộc 
đáng ké vào những tác động của lái xe khi điều khiển chúng. Những tác động này biếu 
hiện ở cách sử dụng hợp lý hay không hợp lý tốc độ kéo của ötô (thay đỏi chuyển s6) 
cùng với các điều kiện đường khác nhau; trình độ kỹ thuật (trình độ nghề nghiệp) của lái 
xe khi hăm cũng như khi điều khiên cho xe chạy ôn định: mức đõ thu nhận và xử lý 
thông In của lát xe. Nhưng cũng có những yếu tô không phụ thuộc hoặc phụ thuộc 
không đáng kể vào tác động của lái xe khi điều khiến xe chạy như độ tìn cậy của các bộ 
phận kết cấu cúa ôtô, các thông số về tải trọng xe và kích thước của xe (khổ xe). 

Mật khác, an toàn chủ động của ôtô còn có các tính chất ảnh hưởng đến khả năng 
hoạt động có hiệu quả của lái xe như vị trí làm việc của lái xe trong ôtô. Múc độ tăng an 
toàn chủ động theo yêu cầu này của xe là những tiện nghi được trang bị trong ôtô bao 
gồm các thiết bị giúp cho lái xe thực hiện các thao tác thuận lợi, nhanh chóng và làm 
việc một cách thoái mát trong điều kiện phải liên tục ngồi nhiều giờ trong xe. Nghĩa là 
các trang bị này phải được nghiên cứu chế tạo phù hợp với khoa học lao đóng 
(egonômi), Tính chất an toàn chủ động cho xe còn buo gồm cả nghiên cứu để giảm tiếng 
ồn, giảm đạo động cũng như các khí thải nhàm đảm bảo sức khoẻ lái xe và hành khách 

An toàn bị động (passh'e saƒety): đó là các tính chất của các phương tiện vận chuyển 
nhàm giảm đến mức tối thiểu những tổn thất khi có tai nạn xảy ra. 

Các vấn đề liên quan đến an toàn bị động, đó là: 

- Độ cứng của khung xe tạo thành không gian cho lái xe. hành khách ngồi bên trong. 

- Đo biến dang của các vùng phía trước và phía sau Xe. 

- An Toàn cho các khoá mở cửa ra Vào xe, 

- Cải tiến các bộ nhận của xe để bảo vệ người đí bộ và di xe hai bánh khi xây ra tái nan. 
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- Trang bị hẻ thống dây đai an toàn, 

- Trang bị các túi khí ở phía trước và sau ghế ngồi. 

Do vậy, an toàn bị đông cho xe cộ được phân ra làm hai loại: an toàn bị động bén 
trong (inferlor safety) và an toàn bị đông bên ngoài (extcHor safety). 

Bao đảm an toàn bị động ở bén trong là tạo cho các bộ phận kết cấu của xe ở bên 
trong duy trì được cuộc sống và nâng cao an toàn khóng gây ra những chấn động ảnh 
hương đến tỉnh thản của lái xe và hành khách nẻu có tại nan xảy ra. Ví dụ: trang bị cho 
lái xe và hành khách đai thắt an toàn. làm các đệm hơi đặt phía trên đầu. cấu tạo kính 
chàn hữu cơ với các đêm chèn không làm cho kính rung khi xe chạy... 

Báo đảm an toàn bị động bèn ngoài cho xe là nghiên cứu cấu tạo hình dáng, kích 
thước của thùng xe: cắt gọt làm các lớp bảo vẻ các gừ mép, góc cạnh của xe để giảm bớt 
mức độ nguy hiểm của xe ở bè mật ngoài khi xảy ra tái nạn. 


Bảo đảm an toàn sau khi xảy ra tài nạn bàng các giải pháp kỹ thuật nhằm giảm mức 
độ nphiêm trọng sau khi tài nạn xảy ra. Những phát sình khi xảy ra tài nạn đó là xe bị 
bóc cháy và đảm vào người khác... Vì vậy, ötô cần được trang bị các thiết bị phòng hoá 
và các thiết bị có thể phát tín hiệu cấp cứu kịp thời. 


Bảo đảm an toàn cho các phương tien giao thông 


{Motor Vehlcle Satety) 
An toan chủ động 
(aetive safety) 


Vị trị làm việc 
của lải xe 


Án loàn bị động 
(passwe salely) 


—" 
An toàn bị động. 
bến trong (tnlarior 
pasSive salety) 


An loán bị đồng bên 
ngoài (Ex1erior 
passive salety) 


Cac Inh chất 
khai lhạc 


Đo tin cây của các | |- Điều kiện vị khi hậu] 
bạ phần kết cầu - Các thông số vẻ 
~ Töc đỗ keo của xe khoa học lao đông 
- Thiệ1 bị hãm xe (ãgônöm)} 
- Đỏ ổn định |2. ồn và dao 


~ Khu vực bảo đảm sống vải 
làm việc trong xe 
- Các biện pháp giảm tai 
nạn đai an toàn, đêm hơi, 
đệm đặt phia trên đầu 

Các bộ phân gây chẩn 
động linh thần: tay lái, các 
bộ phán lả:, kinh và các bô 
phân trong buồng xe, 


+ Hinh đang thủng xe| 
- Các yếu tổ qày 
chăn động tnh thần 


- Bọ phản điều khiển | | đồng 
Lương thông tin Hới Khi trong xe 

- Caec thòng số về tải 

trọng va khổ xe 


—= 


Hấu tại nạn {sau Sinh thải học 
khi xảy la tái nan) (ecology) 
- Các biên pháp Các biến phạp lam giảm 
phong hoả Nhụ cầu dự trừ năng lượng 
- Các biện pháp Sơ - Nhu cầu về ôxy 
tán người và phát tin|- |- Mức đồ kh: thải 
hiệu cấp cửu - Mức đô tiếng ổn va dao động 


Mục độ bức xạ điện tử 


linh?! 
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Báo dưm an toàn sinh thái học (ccology šaƒfety): là tính chất, cẩu tạo của các phương 
tiên ölö được chế tạo và lưu thông trên đường cản được nghiên cứu để giảm mức thấp 
nhất ảnh hưởng xấu của chúng đến môi trường xung quanh. Ví dụ: giảm được tiếng ồn 
gây ra bên ngoài khi xe chạy, giảm được các khí thái độc hại ra môi trường xung quanh 
đi đòi với biện pháp lựa chọn các loại nhiên liệu để đốt động cơ... 

Tâi cả các đạng bảo đảm an toàn cho phương tiện giao thông ólô có liên quan chặt 
chẽ với nhau, đồng thời ảnh hưởng trực tiếp đến an toàn giao thông: ngăn ngừa và hạn chế 
đến múc tối thiểu những tồn thất về người và vật chất nếu chẳng may có tai nạn xảy ra 

Sơ đỏ tổng quát kêt cấu để bảo đảm an toàn cho các phương tiện vận tải được the hiện 
rõ tren hình 7.1 


7.2. BẢO ĐAM AN TOÀN CHỦ ĐỘNG CHƠ CÁC PHƯƠNG TIỆN VẬN TÀI ÔTÔ 


Như vậy, an toàn giao thông liên quan chất chẽ dến các giải pháp kỳ thuật của các 


nhà sán xuất òtô nhằm bảo đảm an toàn chú động chơ phương tiên giao thóng khi nó 
làm việc trên đường. 
Những văn đẻ cần thiết bảo đảm an toàn chủ động cho ôtô cũng rất cân những chuyên 


gìa thiết kế và khai thác đường ôtô, đường thành phố hieu biết để vận dụng thiết kế 
tuyến một cách hợp lý là các vấn đề sau; 


- Tốc đó kéo của ôtô; 

- Hãm xe trong các trường hợp khác nhau; 

- Ôn định theo các phương của ôtô đang chày trên đường; 

- Hệ thông điều khiển của ôtô; 

- Lượng thông tin cần thiết; 

- Các thóng số của ôtô về tải trọng và khô xe 

Dưới đày trình bày chỉ tiết từng vấn đề nêu ở trên. 

7.2,1. Khảo sát tốc đó kéo của ôtö khi đang chạy trên đường và khi hãm xe 

1. Tóc độ kéo của ôtô được thay đổi trong một khoảng cần thiết bao đam cho ótó có 
khả năng tảng, giảm tóc đó phù hợp với sự thay đói của các điển kiện đường khác nhau. 

Đặc trưng tốc độ kéo của ôlô có thế được đánh giá theo các chỉ tiêu sau: 

- Tốc độ xe chạy lớn nhất đạt được trên các đoạn đường tháng, năm ngàng và có mặt 
đường thuộc loại cấp cao chủ yếu CV vu}: 

- Thời gian dạt được tốc độ đã cho; 

- Chiểu đài đoạn đường quán tính của ötô tiep tục dịch chuyển trước khi dừng han: 

- Khoảng thay đổi tốc độ đặc trưng của ötò ở các chuyển số khác nhau: 

- Đặc trưng của tốc độ ötô tren cúc đường có độ đốc đọc thay đổi: 

- Độ đọc dọc lớn nhất ólồ có thể khác phục được khí chạy với tốc độ khòng đôi ở 
chuyển số thấp. 
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Các đác trưng tốc độ kéo cửa mỗi Jloai ö1ð phụ thuộc vào các đặc trưng riêng cửa 
động cơ. hệ thong uuyền động, cấu tạo của xe (đạng khí động học, kích thước cửa bánh 
we. \† trí của trọng tắm xơ} 

Irong đồng xe hón hợp có nhiều loại xe với tốc độ kéo khác nhau bắt buộc các lái xe 
than gi phái thực hiện nhiều hành trình liên quan đến các tình huống vượt xe, tăng tốc 
sâu khí đừng @e — thị các đạc ưng tóc đô kéo của các loại ôtô khác nhàu sẽ có ảnh 
hướng tồn đèn an toàn xe chạy trong truờng hợp dòng xe đóng (có mật độ cao). 

Vì tac đỏ kéo của ôtô được xác định một nhàn do các đạc trưng về sức cán lăn trên 
đường nén nó liên quan đến khả nâng làm việc của hé thống hãm xe. 


3. Hẹ thông lâm của ôtô xác định khở nàng cho xe chạy chậm đến theo ý muốn 
cần thiết của lái xe và giữ cho xe chay ổn định trên các đoạn đốc 


liệu quả hầm xe phụ thuộc nhiều vào lực má sát trong vùng tiếp xúc của bánh xe với 
mát đường, Tác dụng tương hồ của bánh xe và bé mát đường được xác định bởi má sát 
tĩnh và ma sát trượt của các bộ phán bánh xe và bẻ mãt đường với nhau, và được gọi là 
độ bám của bánh xe với mặt đường. Đó là kết quá của lực tác dụng tháng đứng của bánh 
xe J„ xuông trật đường và các lực tiếp tuyến P\. P, tạo nên do ma sát của bánh xe với 


mát đường và được đánh giá bằng 


Ø bám qp với hai thành phần: 


Ly số bám dọc ®,=-—— Œ.1) 


Hộ số bám ngàng q, — @.2) 


Trong đó: 


R””. R}”" - phản lực 


theo hướng dọc (trục x) 
và theo hướng ngang 
(trục V) của miật đười 


 - pin lực theo hướng 
tháng đứng của mặt 


dường 


Tiến hình 72 trình bày môi - 
Ầ z c LV 
quan hệ phụ thuộc của các hệ số 
Đấm dọc @, vào tốc độ hãm bạn linh 7.2: Sự thay đội hệ sẽ bám dọc. 
đâu V vào tình rang mặt đường 1. đường quan hệ @(X)=f(U; 2. tọc độ xe chạy 
a. mát đường khô rác: b. thời đ 
€, thời điểm kết thúc mũi 


trước và su KHÍ trời mưa, m bắt đầu mưa; 
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Hệ số bám đọc @, của bánh xe trên mặt đường giảm mạnh khi trời mưa. mặt đường. 
ấm ướt đặc biệt nguy hiểm khi mặt đường vừa bị ẩm ướt vừa có bùn bấn, Khi đó, hiệu 
quả hãm xe giảm đáng kể đo trong quá trình bánh xe lăn trên mại đường phải phá hủy 
lớp màng nước bùn bản ở vùng tiếp xúc giữa bánh xe và mặt đường. 


Tình 7.3: Sơ dò các lực tác dưng lên ôtô kÌM hấm: 


Hiện tượng tình thành "nếm nước” khiển bánh xe bị trượi và lướt là là trên mặt 
đường. làm mất độ bám của bánh xe với mặt đường đán đến võ hiệu hoá hệ thống hãm: 
phanh pảy nguy hiểm cho xe chạy được được trình bày kỹ trong phần vẻ ảnh hưởng của 
các yếu tổ thiên nhiên đen àn toàn giao thông. 

Để khảo sát quá trình hãm xe ta đưa ra trường hợp nguy hiểm Khi xe đang lào xuông 
đốc vớt sơ đỏ thể hiện các lực tác đụng như trên hình 7.3 bao gồm: 

i. - trọng lực của ötô. đặt tại trọng tâm của xe hướng theo tâm trái đất: 
P, - lực cán không khí: 


l?, - lực quán tính đạt tại trọng tâm xe và song song với mặt đường, có hướng theo 
chiều xe chạy; 


l' - lực ngàng đặt tại trọng tâm ô1ö: 


Rạ, - các phán tực thẳng đứng, hướng vuông góc với mặt đường và đạt ở vùng tiếp 
xúc của bánh xe với mật đường; 


phản lực dọc. hưởng song song với mật đường và đật ở vùng tiếp xúc 
cua hánh xe với mạt dường; 
là,,- các phản lực ngàng của mặt dường, hướng song song với mặt dường và đật ở 
vùng tiếp xúc cửa bánh xe với mặt đường: 
XI, - các mómen quán tính của các bánh xe có tốc độ góc 6, 

Irong quá trình xe chạy quỹ đạo của xe luôn luôn thay đổi, các lực tác dụng cũng 
tháy đòi cả về vị trí lắn trì số đo điều kiện đường thay đòi (độ đốc dọc, hệ số bám ...), 
do biên đạng của cả hệ thống treo làm trọng tâm bị dịch chuyển, đo lốp xe biến dạng 
khòng đèu 

Với những thay đổi trên thì muốn bảo đảm an toàn chủ động cho xe, hệ thống hãm 


phành của ôtô phải được chế tạo sao cho nó làm việc có hiệu quả. Tức là bảo đảm hệ 


thông hãm này không từ chơi và làm việc có hiệu qua trong các điều kiện đường và điều 
kien thiến nhiên, khí hậu khác nhau, trong dòng xe hỏn hợp và có mật độ xe chạy trên 
dường cao nhấn chủ động ngân ngừa các lại nạn giao thông có thể xảy ra, 

Như vảy, hệ thong hãm của ðtò cần phải đạt được các yêu câu sau 

- Trong mại điều kiện khai thác và tải trạng khác nhau hệ thống hầm phanh đều phải 
làn việc hiệu quá 

- Khi căn thiết ham xe, lát xe chí cần đật chân lên bàn đạp và tác dụng một lực hãm 
không đáng ke văn báo đảm duy trì được cường độ hãm xe cần thiết. 

- Khí hầm khăn cấp vẫn đuy trì được sự ốn định của xe và tay lái 

- Luôn duy trì được hiệu quả hãm xe cần thiết trong điều kiện bộ phận hãm bị nung 
nóng lay dị ƯớI, 

- Chối cùng là hệ thống hãm của xe phải có độ In cậv cao 

® đúp ứng được các yêu cầu trên. hệ thống hàm phnh của ôtô (và các phương tiện 
0iáo tone cứ giới khác) phải được chế tạo thoả mãn các điều kiện: 

+ Rhi làm việc hệ thống hãm có khả năng giam được tóc độ xe chạy trong bái kỳ điều 
Kiện khái thác nào. 

- Khi xơ đỏ, hé thống hăm này phải báo đâm ötó luôn ở trang thái đứng yên. 

- Khi xe đang đi trên đoan đốc, hệ thống hấm phạnh sẽ hồ trợ để cho xe chạy với tốc 


độ khôns đòi, 
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Với mục đích bảo đảm an toàn chú động cho xe chạy người ta đã tiến hành nghiên 
cứu thử nghiệm hệ thống hãm phanh cho tất cả các loại xe theo ba Irường hợp: 

- Thứ nghiệm khi hệ thống hăm làm việc trong điều kiện thời tiết lạnh (trường hợp 0); 

- Thử nghiệm khi hệ thống phanh ở trạng thái bị nung nóng (trường hợp Í): 

- Thứ nghiệm khi hệ thống phanh làm việc ở trạng thái bị nung nóng quá mức (trường 
hợp ID). 

Các thứ nghiệm này được thực hiện trên Jt$ 
đoạn đường bêtông nhựa bảng phẳng, nằm 
ngàng (bảo đán độ dốc doc | š 0,5%) và các 
xe thứ nghiệm đẻu được chát đủ tải trong 

Cân cứ vào các kết quá thứ nghiệm người 
ta đưa ra các chỉ tiêu hoá được coi là các 
thòng số hãm xe bao gồm: gia tốc hầm (]). 
chiều đài đường hăm (S) và thời gian thực 
hiện đoạn hãm xe (t) (xem hình 7.4). 

Lực hãm cần thiết để giữ cho xe đứng yên 
trên đoạn đường có độ đốc đáng kể (không Hình 7.4: Các thông sở hãm vé 
nhỏ đưới 16%) trong một thời gian dài không 
hạn chế là một chỉ tiêu đánh giá hiệu quá làm việc của hệ thống hăm xe. 

3. Xúc định chiếu đài đường hãm xe (S) tà gia tóc hấm (.]) 

Trong suốt quá trình điều khiến cho xe chạy trên đường người lái xe thường gập hai 
tình huống cần phải xử lý khi hãm xe. Đó là: 

- Xv đang chạy đột ngột gặp chướng ngại vật (như xuất hiện súc vật. người chay qui: 
đường, gập ö voi, ổ gà...) buộc lái xe phải hãm phanh pấp (gọi là hảm khán cấp). 

- Để dừng xe hoặc giảm tốc độ tới một vi trí nào đó trên dường người lúi xe quyết 
định sớm hơn và tác động từ từ vào cẩn hãm làm cho xe đi chậm dân. Hãm xe trong 
trường hợp này gọi là hẩm bỏ trợ. 

Quá trình hãnn xe gấp được mình hoa trên hình 7.5. Biểu đồ hãm được lập có toạ độ 
góc ứng với thời điểm xuất hiện chướng ngại vật bát ngờ. 

Như vày, chiếu dài đường hấm (Sa) dược tính từ thời điểm bắt đầu hãm phạnh đến khi 
xe dừng. và bàng: 


S, =vt "h ln .m C744) 


Trong đó: v - tốc độ khi hãm Xe, m/s, 


I§4 


hình 7.5: Biên đó hấu ve 
lrong đó: I,- thời giản phản ứng của lái xe. s; ( - thời gian để hệ thống hăm phanh làm 
việc, sĩ hy - thời giản tương ứng để đạt được gia tốc hấm: („ - thời gian hãm phanh (tính từ 
thời điểm địt được pía tốc hầm đến thời điển bắt đầu nhà bàn đạp hãm phành); tạp - thời 
gian ứng với thời điểm nhà phanh đến thời điểm gia tốc hãm giảm xuống trị só Ô (xuất 
hiển khoang hở giữa các bộ phản của má phánh) 


Còn clhieu dài đoạn dừng xe khi hãm là khoảng cách tính từ thời điểm lái xe thấy 
neUy hiếm đen thời điểm xe đừng lại và được xác định theo công Thúc: 


Vi «ạ ®S Œ%) 
“J 
Trong đủ: Ï,„„ - thời gian tổng cộng gồm thời gian phản ứng của lái xe và thời gian 


hè thống hãm phạnh lần việc có hiệu quả. 

13ể xúc dinh được chiều đài đường hãm và chiều đài đoạn đừng xe khi hãm chúng ta 
nghiên cứu chỉ tiết hơn các trị số của các thong số thời pián trong các công !hức từ 7.3 
đến 7.5. Cụ thẻ như sáu 

đ) Thời tan phám Mu của lái xe tí) được tính từ thời điểm lái xe nhìn thấy chướng 
ngại vất đến thơi điểm lái xe đặt chân lên bàn đạp của cần hãm bao gồm: thời gián để lái 
xe phản tích tình huống. chấp nhận giải pháp và nhận lệnh từ hệ thần kính trung ương (, 


vũ thời gián de chuyen chân từ bàn đạp điều liết nhiền liệu sang bàn đạp hãm tạ. Do đó; 


Iạ=U +? (76) 


Thời pbút nhàn ứng tâm lý cửa lái xe phụ thuộc vào trạng thái tỉnh thần, sức khoẻ. 
phán ứ nè nhành chứu cửa lát xe cùng một vài yếu tớ khác, nó thường có trị số do động 


từ 0.2 * và có Khi còn lớn hơn 
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Trong thiết kế đường ôtô, khi tính toán tầm nhìn một chiều (ôtô gạp chướng ngại vật) 


người ta thường chọn trung bìn] t„ = 1s. 


b) Thời gian để hệ thống hãm phanh làm việc (t,) được tính từ thời điểm lái xe bắt 
đầu ấn bàn đạp hãm đến thời điểm phát sinh mômen hãm trên các bánh xe. Trị sốt, phụ 
thuộc vào loại phanh hãm và trạng thái kỹ thuật của hệ thống hăm. Đối với loại phanh 
hãm bằng thuy lực thì :. = (0,05 - 0,15)s. còn đối với loạt phanh hơi thì, = (0/2 - 0.4) 


€) Thời gian dạt được gia tóc hẩm (I) được tính từ thời điểm bắt đầu tăng gia tốc 
hãm cho đến khi đạt được trị số gia tốc hãm lớn nhất. 

Phụ thuộc vào loại phương tiện vật tải và trạng thái kỹ thuật của hệ thống hãm phanh, 
phụ thuộc vào lực của lái xe tác đụng lén bàn đạp của cản hãm và trạng thái của mật 
đường (khô ráo, ẩm ướt, bùn bẩn, đủ đô nhám hay trơn nhãn...) mà trí số tạ thay đổi 
ưong phạm vị tị = (0,05 - 2,0)s; đối với mật đường cứng trong tình trạng khô ráo thì 
tị = (0,4 - 0,6), 

4) Giá tốc hấm (.]) trong thực tế, khi thực hiện hãm xe người lái xe có thể thay đổi lực 
tác dụnp lén bàn đạp ham lúc mạnh, lúc ycu. Vì vậy, ma sát của cặp guốc (má phanh) 
với vành bánh xe cũng thay đối, kèm theo sự thay đổi về nhiệt độ. hệ số bám của bánh 
xe với mặt đường và tốc đỏ xe chạy khiến cho quát trình hãm xe không thể được coi là 
chuyến động chậm đần. Do đó, ta chỉ có thể xác định được tị số trung bình cúa gia tóc 
hãm theo công thức sau: 


1 =Í[#0ˆ 
- JI ủy 


: (12) 

Trong đó: t„ - thời gian được tính từ thời điểm gia tốc hãm đạt trị số lớn nhất đến thời 

điểm chân của lát xe nhủ bàn dạp hãm (xem hình 7.5). 

Liên quan đến gia tốc häm, ứng với hai trường hợp hăm xe, tà có: 

Trường hợp I: khi hãm xe khẩn cấp thì lúc nhà phanh tốc độ xe sẽ bằng Ô (v = 0). 

Trường hợp 2: khi-hăm xe từ từ (gọi là hãm bỏ trợ) thì lúc nhà phanh tốc đó xe khác 
không (v # 0). Trong trường hợp này lái xe thực hiện hãm xe một cách chủ kỳ (thực hiện 
lặp các dòng tác ấn, nhả bàn đạp hãm) và gia tốc hãm J„ không vượt quá lực bám dọc 
Nghũu là: 

3ý <(tp, cosơ +sind)g (7.8) 


Hay J,<(0,+i)g €7.8a) 
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Trong dó 
tp, - hệ số bám đọc:: 
ạ - gui tốc trọng trường, m1 ”: 
¡- đò dốc đọc đường, (%). 


ren đường bằng có lạ = 06 thì ], <@..g (78%) 


Xem như vậy thì khi hãm bố trợ phán lực theo hướng dọc R, sẽ không đạt tớt trị số 
lớn nhất có thẻ có và quá trình hãm bổ trợ để cho xe đi châm dần thì chỉ sử dung một 
phần đô bám của bánh xe với mặt đường, khí đó gia tốc hăm ],<@,..g. Hay nói khác đi 
là, hé số bám có thế được xem như là một trị số biến đỏi ở các thời điểm hãm xe. Trị số 
này tha đối từ 0 đến giá trị lớn nhất (tương ứng với trường hợp hăm khẩn cáp). 

Việc nghiên cứu xác định chiều dài đường hãm xe và chiều đài dừng xe khi hãm 
trong các tình huông khác nhau là rất có ý nghĩa khi thiết kế nền đường. Vì, dựa theo 
cách tính toán này người ta có thể định ra bẻ rộng phần đất đành cho dường (bên ngoài 
lẻ đường) cũng như giải pháp kỹ thuật cấu tao bộ phận này của đường sao cho nếu gặp 
sự cố lái xe hãm phanh gấp, xe lao ra phía ngoài lẻ đường văn có khả năng dừng lại 
im toàn 

7.2.2, Rhao sát sự ôn định cua ð10 đang chạy tren đường 

Bảo đảm an toàn chủ đồng cho ôtô bao gồm vấn đc: bảo đảm ồn định cho dtô đang 
chày trên đường: chống trượt xe và lật xe trong mọi diều kiện đường và điều kiện thay 
đổi của các yêu tố thiên nhiên, thời tiết là một trong những mục tiêu quan trọng để ngân 
ngừa các tài nạn piao thông có thể xảy ra. 

Hiện tượng mãi ôn định của ótô xảy ra là do mất cân bằng của các lực hãm lên các 
bánh xe khí hăm, Khi đó ôtô có the mất ðn định theo chiều đọc hoặc theo chiều ngang. 

l3áo đảm on định dọc của ôtô là khá năng ôtô có thể duy trì được trục tháng đứng 
theo mặt phẳng đọc trục trong mội giới hạn xác định để có thể không bị lật đồ hay trượt 
tren đường có độ dóc đọc 

Cấc loại ótó hiến đại dược sản xuat trong những nám pần đây thường trọng tâm được 
đặt ở vị trí thấp nen ít có khả năng bị lật nhưng Lại có khả nàng bị trượt dọc khi bánh dân 
bị quay hoặc trượt trên các đoạn đường dài lên dóc 

Vì the để đảnh giá mức độ ổn định doc cúa các loại xe người ta thường đánh giá chí 
„' mà xe đó có thẻ khác phục dược khi bánh xe trước (bánh 


tiều độ dốc dọc lớn nhất (\ 


đản) khong bị trượt. 


Độ dọc đọc 1... xác định từ điểu kiện trên như sau (xem hình 7.6). 
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Hình 7.6 


lnạy =UG = An... ` (0.9) 
(L,=ø,h) 
Trong đó: 
L., - khoảng cách giữa hai trục trước sau của ôtô, mị 
h - chiều cao từ trọng tâm đến mật dường, m; 
Q, - trong lượng của ôtô, kG; 
a - khoảng các | từ trọng tâm đến trục bánh trước, m; 
q, - hệ số bám đọc. 

Công thức 7.9 nhằm xác định độ đốc dọc lớn nhất theo điều kiện ổn định dọc của ôtô 
nên nó phụ thuộc vào đô bám dọc của bánh xe với mặt đường và chiều cao cửa trọng 
tâm xe so với mật đường. Với ôtô có một trục kéo (một cầu) thì góc œ = lÔ - 15%, với ôtô 
có nhiều cầu thì œ = 17 - 19 còn với ôtô kéo moóc thì œ = 4 - 6°, 

Các trị số độ dốc đọc lớn nhất nêu ở trên sẽ là số liêu tham khảo cho các chuyên gia 
thiết kế đường khi lưa chọn độ đốc dọc theo cả điều kiện bảo đảm sức kéo sao cho xe 
chạy trên đường vừa khắc phục được độ đốc dọc thiết kể vừa ồn định dọc khi chay trên 
cúc đoạn đốc này, 

Bảo đảm ốn Aimft ngàng của ötô là khả năng ôtô có the duy trì được trục thắng đứng 
theo mật phẳng ngang trong một giới hạn xác định. Tức là khả năng của ótô chống lại 
hiển tượng bị đi chệch sang ngang so với quỹ đạo thắng và chống được làt xe khi đi trên 
các đường cong thắng hay trên các đoạn có độ dốc ngang dáng kể (đoạn đường cong có 
bố trí siêu cao). 

Các clủ tiêu để đánh giá mức độ ôn định ngang của ðtộ là: tóc đỏ giới bạn, và đó dóc 
nan giới lạn của đường, 

Tốc độ giới hàn là tốc độ của ô1õ ứng với thời điểm xe bắt đấu bị trượt ngàng hoặc xe 
bát đầu bị lật 
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Đo đóc nang giới hạn là góc nghiệng ứng với thời điểm bát đầu xe bị trượt ngang 
hoặc xe bắt đầu bị lặt 

Liên quan đến vấn để ôn định trượt ngang khí xe đi vào đường cong đã được nghiên 
cứu chỉ tiết trong món học “Thiết kế đường ðtó” đề quyết định lưa chọn hệ số lực ngang 
H cũng như tọc độ giới hạn và độ dọc siêu cao cho phép tương ứng với mỗi trị số 
bán kính dường cong nam R. Tờ công thức xác định tốc độ giới hạn quen thuộc 
V-= J2744 +1} ta xác định tốc đó giới hạn cho phép chống trượt ngàng của ótô khi đi 
trên dường cong thẳng (có độ đốc đọc Í¡ = 0.) bằng: 


vụ = vềR®, . 00W) Œ.10) 


Trong đó: 
v - lóc độ giới hạn cho phép, m/s: 
là - bán kính đường cong thang. m; 
(0, - hệ số bấm ngàng; 
ø - gia tỐC trọng trưỡng, mís”. 
Và tóc độ cho phép theo điều kiện ốn định chống lật của ôtô được xác định bằng 


Vị“ - (iu) Œ.10) 
(JBR  -( : 


Với B- khoảng cách giữa hái bánh xe trên một trục; 


công thức 


h - khoảng cách từ trọng tâm xe đến mặt đường (xem hình 7.7). 


Hình 7.7 
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Đặt _¬ và gọi 'ị là hệ số ổn định ngang của ôtô thì công thức (7.11) được viết 
lại bằng: 
vị = JgRn Ớ.11a) 


Các cỏng thức 7.10, 7.11 dùng để xác định tốc độ giới hạn ồn định ngang của ôtô 
thương cho kết quả vượt quá 10 - 15% giới hạn cho phép là do chưa xét đến độ nghièng 
của thùng xe đo biến dạng của hệ thống thanh treo (AB) đo tải trọng phân bố không 
đồng đều khi xe chạy... 


Cụ thể như, nếu xét đến thùng xe bị nghiềng khiến trọng tâm xe bị dịch chuyển 
ngang một trí số là AB thì tốc độ giới hạn chống lật của ôtô sẽ là: 


Vị= j" vị \B] (1.11) 


"Tương ứng, hệ số ổn định ngang bảng: rị = BH | 


Trén hình 7.7 biểu thị các lực tác dụng lên ötó khi xe đi vào đường cong cho thấy: 


Điều kiện ồn định trượt ngang của ôtô ứng với góc nghiêng B, giới hạn tính từ 


công thức: 
B 
= tu[Ì, =—— š 
Ì, = tƒ, m3 (G712) 
Ha f\ = arct bà (7.13) 
y h T HỆ 


Cùng một loại xe nhưng chiều cao của trọng tâm h sẽ thay đổi phụ thuộc vào loại 
hàng hoá và cách chất tải. Vì thế, để đánh giá mức độ ỏn định ngang của các loại xe 
khác nhau người ta đã định ra cách chất tải ứng với toàn bộ tải trọng và được phân bố 
đồng đều làm chuẩn. 


'Từ các cóng thức 7.]I, 7.12, 7.13 đã giải thích cho chúng ta thấy rõ một điều rảng: để 
tăng được tốc độ giới hạn chống trượt và lật xe, cũng như để tảng được khá nâng khác 
phục độ đốc ngang lớn bảo đảm cho xe chạy ồn định thì các ötô hiện đại được sản xuất 
và lưu hành trên thế giới hiện nay phái được thiết kế sao cho chiều cao h của trọng tâm 
xe so với mạt đường đạt trị số thấp. Đày là một trong những biên pháp chủ đóng đẻ tăng 


an toàn chạy xe, ngân ngừa có hiệu quả tại nạn giao thông có thể xây ra. 
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7.2.3. Khảo sát các vấn đề bảo đảm an toàn xe chạy đối với hệ thống điều khiển 
của phương tiên giao thông 

Điều khiến các phương tiện giao thống vận tải là bảo đảm duy trì hoặc thấy đổi 
hướng chuyển động của xe theo ý muốn của con người (lái xe) để đại được các mục 
đích: an toàn khi chạy xe trên đường và giàm đến mức tối thiểu hao phí về tỉnh thần và 
sức lực của người điều khiển chúng. 

Vì vậy, hệ thống điều khiển của ôtô phải đạt được các yêu cầu sau: 

- Đối với các bánh lái (bánh dẫn) ở trục 
trước: khi xe chạy trên đường cong phải thật ổn 
đính và không được phép trượt ngang và khóng 
Bị dao động, các góc ngoặt Ô¡ị và Ôn của các 
bánh lái ớ trục trước phải có mối tương quan 
xác định. Khi đi vào đường cong, góc ngoài 


củu bánh dân phía trong Ủy lớn hơn góc ngoât 


của bánh đản ngoài Ø¡¡ (xem hình 7.8). Khi xe 
chay thay đối tốc độ và khi bán kính cong R 
thay đối thì mối quan hệ giữa hai góc Inpoät của Hình 7.8: Mới quan hệ giữa 
bánh lái cũng phải thay đổi theo môi quan hệ các góc ngoặt của hai bánh lái ôtô 
tương ứng. 

- Các nóc ngoát của các Irục Irước và Irục sau phải theo một tương quan xác định. 

- Hệ thông tay lái phái có mối liên hệ ngược, bảo dâm thông tin cho lái xe biết rõ chí 
số và hướng của lực tác dụng lên các bánh xe. 

Liên quan đến các yêu cầu trên là xác định tóc độ giới hạn theo điều kiện lái xe. Đó 
là tóc độ lớn nhất ôtô có thể chạy trên đường cong tháng mà các bánh lái không bị trượt 
ngàng, Khi đạt được tốc độ giới hạn này. quỹ đạo của ôtô sẽ không thay đổi theo góc 
ngoat đã xác định 


Tốc độ giới hạn theo điều Kiện lái xe được xác định bảng công thức 


Œ.14) 


Trong đó 
(@, - hệ số bám ngang; 
t - hý sở sức ván lăn: 


L - chiêu dài gảm xe (khoảng cách giấu li trục trước và sau của ôtô), mị 
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Íl - góc ngoặt của bánh lái: 


§ - gia LỐC lrọng Irường, mịx: 


Hình 7.9: Sư do các lực rác dựng lên ötó trên đường cong thẳng 


Trong hình 7.9 là sơ đó các lực tác dụng lén öto khi dị vào dương cong thắng bao gồm: 
Đy ~ lực kéo của các bánh xe sau; 
Pị,.P, - lực cản nịa sát ở trúc trước và trục sau: 
RuRự - phản lực ngang cua các bánh xe ở trục trước và trục sau tương ứng; 
Pc - lực lí tâm: 
9 - góc ngoật của các bánh lái: 
R - bán kính quay của 61 
ð,, ồ; - độ lệch của góc ngoặt Lương ứng với trục trước và trục sau của ôtô; 
AX- độ dịch chuyên tâm của góc ngoặt 

Từ công thức 7.14 suy ra: 

Khi tăng góc ngoặt Ó cua các bánh lái thì tòc độ giới hạn v.. theo điều kiên lái an 
toàn sẽ giảm: khi hệ sô bám ngang 4$, tăng sẽ tăng được tốc đỏ giới han và có thể lái cho 
xe đi trên các đường cong có bán kính nhỏ: khi hẻ số bám ngang 18, giảm hay khi hệ số 
bám ngang @„ xấp xi bàng hệ số can ma sát Ê (ví du khi xe chay trên cát) thì tốc độ giới 
han sẽ giảm: khi xảy ra trường hợp he số bán ngang nhỏ hơn hoặc bàng hệ số cản mà 


sát (0„ < Ð thì bícu thức trone căn Ø ) —Íˆ <0, điều này có nghĩa là trong thực tế không 


i2 


thể điều khiến được, các bánh xe trước hoàn toàn bị trượt (do bị bó phanh khí hắm) và 
không xuất hiện phản lực ngang, người lái xe bị mất tay lái. 

Đe loại bò được hiện tượng nguy hiểm này, ngày nay các loại xe hiện đại được sản 
xuất thường được trang bị hệ thống chông bó phanh. Ví dụ tháng 8 năm 2006 hãng sản 
xuât ðto Honda ớ Viết Nam đã cho ra đời bà loại xe Honda Civic, thế hệ thứ 8. Đác 
điểm chủns của ba loại xe này là ngoài chỉ tiêu thoả mãn các tiêu chuẩn khí thải Euro 4 
và giam tiếng ồn nhờ thiết kế hợp lý động cơ trên xe thuộc thế hệ mới SOHCi - VTEC, 
các ðlô còn được trang bị hệ thống chống bó phanh (ABS) với hệ thống phân bố lực 
phanh bàng diện từ (EBD) 


Phản tích trên cho thấy tầm quan 
trọng cúi công tác duy 1u bảo đường 
đường ôio. dường thành phố trong quá 
trình khai thác của việc duy trì độ bám 
của mặt đường (bao gồm cả độ bám 
dọc (0. và đỏ bám ngàng @) nhằm 
chủ đòng bảo dâm an toàn cho xe 
chạy và làng tọc độ giới hạn điều 
khiển Xe 'rên các đường vòng. 


Biên cụng kháng đếu của các lốp 


éXe đã gày ra hậu quá không những 


làm tăng độ mài mòn của lốp xe, tăng 
liệu và còn làm mất an Hình 7.10 


chị phí mié 
toàn khi vẻ chạy. Trên hình 7.O biểu 
thì góc lé:h ö của lốp xe khí có tác dụng của lực ngang Ÿ, 

Quán tế giữa lực ngàng P, và góc lệch của bánh xe là quan hệ tỉ lệ: 


P.=k,ð Œ.15) 


Trong đó: k. - hé số cán biến đạng lệch của bánh xe, Trị số của ky chính là lực ngang 
tác dụng 3ây cha bánh xe biến dang lệch một góc là (° hay 1 rad, N/độ hay N/rad 

Kết quà nghiên cứu ở nước ngoài cho thấy, khi góc lệch ð = 4 - 6° thì hệ số k, có các 
1T† SỐ SiU 

- Đối /ới xe con : ký, = lỗ - 40kN/tad: 

- Đôi tới các xe tải và xe buýt: k, = 30 -J00kN/Lad, 

Xem :ét góc lệch biến đạng của lốp xe Š theo quan điểm an toàn giao thông thì có 


thể xả n bà trường hợp (xem hình 7.11) 


¡93 


Ninh 7.11 
Vị, V¿ - véctơ tốc độ của trục trước và trục sau ôtô 


"Trường hợp I: Góc lệch biến dạng của các bánh xe trước và sau bàng nhau (6, = ô;). 
Trong trường hợp này quỹ đạo chuyển động của ôtô tương ứng với quỹ đạo của ôtô có 
lốp xe có độ cứng (có thể coi là không có biển dạng lệch của lốp xe). 

Trường hợp 2: Góc lệch biến đạng của các lốp xe bánh trước lớn hơn bánh sau (ỗ; > ô;). 
Từ hình 7.1 1a cho thấy khi xe chạy trên đường thẳng do biến đạng lệch của lốp xe nên 
ötỏ chịu tác dụng lực ngang P„ làm cho xe di lệch sơ với trục đường và quay quanh tảm 


O, tạo nên một lực ly tàm theo hướng ngang P„y có chiều ngược với lực ngang P, đưa 


c 
ôtô quay trở về chuyển động theo hướng thẳng. ï 

Trường hợp 3: Đây là trường hợp nguy hiểm nhất ứng với góc biến dạng của lốp xe 
trục trước nhỏ hơn góc biến dạng của các lốp sau (ồ, < ỗ;). Khi xe chạy trên dưỡng. 
thẳng phát sinh lực ngang Py và thành phần ngàng của lực ly tâm P,„ cùng chiều quay 
quanh tâm O, (hình 7.11b). Do tăng góc biến dạng lệch sẽ làm tăng quỹ đạo cong của xe 


chạy và làm tăng thành phản lực ly lâm P„v. Quá trình này xảy ra sẽ dân đến mất ồn định 


của ð16 nếu như tất xe không kịp thời điều chính tay tái cho các bánh lái quay theo 
hướng đà định. 

Như váy. muôn chú động bảo đảm an toàn chạy xe đối với các phương tiên cơ giới thì 
mọt trong các vấn đề cần quan tâm đối với những người sử dụng ôtô là không nên tuỳ 
tiện sử dụng các loại lốp xe có độ biến dạng lệch khác nhau, nhất là cân đặc biệt lưu tâm 
các lúp xe được sử dụng lắp vào các bánh sau đừng để xảy ra hiện tượng biến dạng của 
các ]öp xé tương ứng với trưỡng hợp sau cùng. là trường hợp chỉ dẫn đến tình huống 
nguy hiểm dụ xe có thể mất ổn định khi chạy trên đường. 


7,2.4. Bàu đảm an toàn chạy xe bàng lượng thông tìn cần thiết của các phương 
tiện giao thông 

Đè chủ động ngân ngừa tại nạn giao thông đo chính phương tiện Xe cộ gây ra thì 
trong quá trình điều khiển xe chạy trên đường lái xe phải nhận được các thông tin 
cần thiết của phương tiện đo mình cầm lái cũng như các phương tiện xe cộ chác gặp 
trên đường. 

Như vậy các thông tin của phương tiện giao thông cho lái xe bao gồm các thông tin 
ben trong từ huông lái và hệ thống lát của xe dang điều khiển và các thông tin bên ngoài 
vùa cúc phương tiện khác đang dì trên đường nằm trong Hđưỡng nhìn của lái xe, 

Bo đảm cụng cấp đẩy đủ các thông tin bén trong (interior) của phương tiện giao 
thong là biện pháp chú động tích cực để nàng cao an toàn chạy xe nhằm ngân ngừa tài 
nạn giao thông (accident preventing safety) .=— 

Báo đám cụng cấp đẩy đủ các thông-tta-hêa ngoài (exterior) cho lái xe, giúp cho lái 
xe nhận biết các phương tiện khác cũng đang chạy trên đường trong phạm vì trường nhìn 
của mình nhằm giảm tồn thât tối thiểu gây ra do tại nạn (damage minimizinp safety) 
được gọi là an toàn bị động. Lái xe thu nhận được thông tin từ các cơ quan thị giác, 
thính giác và xúc giác của mình. 

Có thể hiểu rõ thông tỉn của các phương tiện vận tải để bảo đảm an toàn giao thông 
theo sơ đỏ được trình bày trên hình 7.12. 

Các thông trĩ của phương tiên giao thông rất cẩn thiết Không những cho các lái xe mà 
cồn cần thiết cho những người tham gia thiết kế và khai thác đường ôtô, đường thành 
phố. Các giải pháp thiết kế như xác định khoảng cách tảm nhìn. xác định bẻ rộng làn xe 
cũng như bẻ rộng phản xe chạy có nhiều lần xe, thiết kể các yếu tố hình học của dường, 


vắc giải pháp thiết kế chóng òn, chống chói loá của ánh đến pha từ các xe đi ngược 


chiều. định màu sắc các loại sơn vạch. biến báo.. đều liên quan chặt chẽ đến các thông 
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1in bên trong và bên ngoài của các phương tiện vận tải lưu thông trên đường mà yêu cầu 
các chuyên gia thiết kế quản lý khai thác đường cần nắm vững để nâng cao an toàn 


xe chạy. 


- Thông tìn của phương tiện giao thông 


Thông tìn bên trong 
(Interior intormation) (Exterior information) 


Thông tin bên ngoài 


— lÌ 
| 
Bảng mắt nhìn Đăng tại nghe Đẳng tay chân | _ Bằng mắt nhìn Bằng tai nghe | _ 
(thi giác) (thinh giác) (xúc giác) (thị giác) (thính giác) 
Thetbitia | | _| Gácthếtbi | | pạnntaylái | |A| Thúngxe || nhé LÍ 
hiệu ảnh sáng âm thanh ầm thanh 
L———— —— 
Thiết bị tín hiệu _| To hợp các lx ^ _|| | Các tín hiệu _| Các loại tiếng 
đồng hỗ kim chỉ tiếng ồn ôtô Cán lập: Si ánh sảng ốn khác 
Cáchinh | | | | Radio.CD, | |_, j¡— |_|| |-Hình dạng 
lượng FÌ vợ, pvp Chỗ ngôi - [CÍ[ Í kích tước 0ưangó 
Màu sắc 
Cách bố trí 
Hệ thống các bộ| | | | _ n v BI 
|phân điều khiển Cướng độ Đán đạp 
-Hình dạng —_| Đắc trưng của | |_ | Các nút bấm |_ 
-Kich thước thông tin và chuyến số 
-Màu sắc nh =..—vẽ xua 
„a6, UUẾN Mối tiên hệ 
__J ngược, hình 
dạng, cách bố 
trí, chẩn động 
K—=====———- 


Hình 712 


Ta sẽ đưa ra một ví dụ về thiết kể khoảng cách tảm nhìn trong "Tiêu chuẩn thiết kế 
dường 6tó” khoảng cách tầm nhìn một chiêu S, được xác định theo điều kiện dừng xe 
trước chướng ngại vật. Nhưng tầm nhìn thực tế vào lúc tối trời của ôtô lại phụ thuộc vào 
hiệu qua của hệ thống chiếu sáng của đèn ôtô. Trong trường hợp này khoảng cách tầm 
nhìn đến chướng ngại vật phụ thuộc vào khoảng cách được đèn chiếu sáng (S,) và được 
xác định theo công thức: 


¡ =Š,TH.V (7.16) 
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Trong đó: 
+ - lóc độ xe chạy; 
H- hé số thực nghiệm phụ thuộc vào sự thụ cảm động học của các đổi tượng được 
chiếu sáng trong trường nhìn của lất xe. 

Từ công thức 7.]6 tạ thấy rõ ràng rằng, trên các đường cao tốc đô thị, các đoạn đường 
ðtô trường xuyên có lưu lượng xe chạy đáng kế khi thiết kế và khai thác chúng cần thiết 
phút xem xét tâm nhình một chiều theo điều kiện chiếu sáng của đèn vào ban đêm, và trị 
số tộc độ ai toàn của ôtô theo điều kiện căn bảng giữa khoảng cách tầm nhìn và chiều 
đài đoàn dừng xe trước chướng ngại vật, sẽ là: 


, 1§ 
ve [jn e2 rị (717) 


Trong đó: 
J]- piảm tốc, má; 
T=1, #1; +t - tổng thời gian hãm xe, š: 
tị - thời gian phản ứng của lái xe: 
1› - thời gian hầm phanh: 
Lý - thời gian phản ứng phú thêm cần thiệt đc lát xe nhận rõ chướng ngại vật vào 
lúc tốt trời. 
Tích số kuv trong công thức 7.16 nhằm hiệu chỉnh khoảng cách tâm nhìn: khi tầng tốc 
độ xe chạy khoảng cách để nhìn chướng ngại vật sẽ bị rút ngắn lại. Từ đây, người ta đưa 
ra chí tiêu vẻ an toàn gọi là hệ số tầm nhìn K,, xác định theo công thức: 


K,== (1.18) 
S 


Với 5, - đoạn đường dừng xe. 
Hay. hệ số chạy xe nguy hiểm , là nghịch đảo của hệ số tảm nhìn; 


0.19) 


Quản hệ phụ thuộc giữa các hệ số tấm nhĩa Ñ, và hệ số chạy xe nguy hiểm K, vào 
tốc đỏ xe chay được thể hiện trên hình 7.13 với các Khoảng cách tầm nhìn Š;; khác nhau. 
Eai các điểm giao nhau trên đồ thị À, B, C tương ứng với Kị = K, = 1. Các hệ số này có 
trị số tiên dân đến Ö khi tốc độ xe chạy giảm đân đến Ø nhưng luôn khác 0, Còn khi tốc 


đÓ v= 01hì các hệ số này không có nghĩa, 
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‡ Šg:> S6 PS 


lính 7.13 


7.2.5. Bảo đảm an toàn chủ động cho xe chạy theo các thông số về kích thước và 
tải trọng öt6 

Khi xe đang chạy trên đường đo "không gian động” và bị "biến đạng” nên tải trọng và 
các kích thước của ôtô sẽ không còn là những đại lượng không đổi, mà từng điềm (vị trí) 
của ôtô sẽ có biến đổi động học trong các mật phẳng đứng và mặt phẳng nàn ngang. 

Những biến đổi động học này của ôtô khi đi chuyển trên đường liên quan chặt chề 
đến vấn đẻ xác định bán kính quay lớn nhất và nhỏ nhất ứng với các quỹ đao cua vệt 
bánh xe ở vị trí ngoài hay trong đường cong của các loại ôtô khi đi trên đường vòng, Từ 
đó quyêt định một cách hợp lý các bán kính tới thiểu (R„„ ) cũng như độ mở ròng (AE) 
của đường cong năm khi thiết kế bình đồ để bảo đảm an toàn cho xe chạy. 

Hình 7.14 là mộc. ví dụ về cách xác định bản kính rẽ của xe tải đơn thiết kế (single 
unit - SU) theo Tiêu chuẩn thiết kế đường ôtô của AASHTO (Mỹ). 

Trên cơ sở bảo đảm an toàn chủ động cho phương tiện ôtô theo kích thước của chúng 
mà trong thiết kế đường xác định được bề rộng một làn xe (B,) và dộ mở rộng cần thiết 
của phản xe chạy trên đường cong có bán kính nhỏ. 

Chiều rộng làn xe phụ thuộc vào tốc độ khai thác khi xe chay. Tốc độ xe chạy càng 
cao kích thước thủng xe càng rộng thì bề rộng một lần xe được xác định càng lớn. 


J98 


Tỷ lè bằng mét H 


Hình 714 
Theo quản đem an toàn xe chạy thì bể rộng I lần xe được xác định theo công thức: 
B¿ =B,+3.6v”.k+c (720) 


Trong đó: 

k- hẹ số thực nghiêm, thường lấy bảng 0.01 - 0.05; 

n- chỉ số mũ, n < [ phụ thuộc vào loai phương tiên vận tải; 

€ - khoang hớ an toàn, thường lây C = 0.3 - I.0m phụ thuộc vào loại phương tiện 

Yận ĐÀN: 

B, - bè ròne tĩnh của thùng xe. 
Sơ đồ xác dịnh bẻ rộng mội lần xe theo điều kiện bảo đảm an toàn xe chay được thể 
hÄ 


hiện trên hình 7. 
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a) Đường một làn s«€ b) Đường hai làn xe 


Hình 7.15 
Sự phụ thuộc của bẻ rộng möt làn Bum 
xe Bụ vào tốc độ xe chạy xác định 
theo công thức 7.20 cho hai loại xe 3 : { 
j Hiện Xeltải —" 
con và xe tải được thể hiện trên biểu = ———— | 
đồ hình 7.16 cho thấy nếu thiết kế —— sẽ —% =Ä| 
lần xe có bề rộng B, = 3/75m thì có ' S —h | 
thể thoá mãn cá cho xe con và xe tải ‹ Ũ 
50 100 180 


chạy với tốc độ cao (V > 100km/h). 


Mức độ bảo đảm an toàn cho ÔtÕ 

được thể hiền thông qua kích thước kg óc 

(khoảng cách) giữa 2 vệt bánh xe trên một trục (B), chiều cao trọng lâm của xe (h„) cũng 
như tổng tải trọng xe (G,), tải trọng hàng hoá (G¡) có liên quan đến xác suất xảy ra tài 
nạn gìao thông (hình 7.17). Từ hình 7.17 cho thấy rõ rằng chiều cao trọng tâm h, càng 
thấp. khoảng cách giữa hai vệt bánh xe trên cùng một trục B càng lớn. và xe càng nặng 
thì càng ôn dịnh và an toàn cho xe chạy càng cao, khả nâng xảy ra tai nạn giao thông 
cằng giảm. 


Xác suất TNGT 
“œ 


- 


6,;G,/G,; Blh, 


Hình 7.17 
L. tổng tải trong (xe và hàng) G,; 2. tải trọng hàng hoá Gị; 3. B/h, 
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7.3.6. Bảo đắm an toàn theu điều kiện làm việc của lái xe ở trong ôtô 

Muôn cho lát xe điều khiển xe một cách an toàn thì cẩn phải lạo các điều kiện tốt 
nhàt và thuận lợi nhàt cho lái xe Khi ngồi lái trong xe. Các điều kiện này hoàn toàn có 
the thực hiện chủ động khi chế tạo các phương tiện giao thông bằng ôtô nhất là đối với 
các loại xe con, xe du lịch, xe khách và xe buýt chạy trên các tuyến đường thành phố. 
Đó là các điều kiến để lái xe ngồi lái một cách thoải mái và có thể nằm nghỉ khi dừng xe 
tiên đường trường. 


Dưới đây là các thông số giớt hạn cho phép tại chò neỏi của lái xe trong buồng lát. 


Bảng 7.I 

- Các chỉ tieu " ` “Trị số 
- Đo ầm | 30 - 70 % 
~ Nhiệt đỏ không khí I7 - 24°C 
- Fóc đó gió trong xe 0.37 - 0,57 m/§ 
- [Lương oxy 15 - 60 % 
- @xyi cachon, CO 6- 0.0007 mg/ 
- Khí cacbortc, CÓ; 9- 0.016 mg] 
- Tân số dao động Ø- 1 héc (Hz) 
- Tiếng ón 9 - 85 đềxiben (dB) 
- Đủ chiếu sáng (đệ rọi) 200 - 1000 lux 
- Gia lốc — 0- <0 m/s? = 


Khi nhiệt độ không khí trong cabin nằm ngoài giới han từ L7 - 24°C thì xúc suất xảy 
ta tai nàn giao thông tầng lên. Nhiệt độ không khí càng thấp (trời lạnh. rét) hoặc càng 
cao (> 30°C - trời nóng nực) trong xe không được trang bị máy điều hoà không khí thì 


Xúc suất xảy ra tại nạn giao thông là cao nhất (xem hình 7 18). 


Ngoài những trang bị trong ôtô nhằm 


thói mân các yêu cầu ve môi trường (điều 


kiện vì khí hậu) thì ghế ngói và cần tay lái 


cho lái xe cũng phải dược nghiên cứu, thiết 
kẻ phù hợp với các yêu cầu vẻ khoa học lao 


động (Eösônỏmic). Cụ thể: 


- VỊ trí tay cảm bánh lái phải thuận tiện 
; được đặt tự đo ở phía trên bánh lái: Hình 7.18 


như: 
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khi lái xe tựa lưng vào ghế không gây trở ngại cho các cánh tay điều khiển xe rễ ngoật; 
bảo đảm tầm nhìn cho lái xe khí đặt tay ở phía trên bánh lái. 


- Bảo đảm khả năng cho chân sử dụng các bàn đạp (tăng ga, hãm phanh) một cách tự 
đo, thoải mát. 

Những vấn đề nêu trên mặc đầu để phục vụ chủ yếu cho đốt tượng lái xe nhưng người 
thiết kế đường cũng cần phải biết để có những giải pháp thiết kế tuyến có tác động 
chống mệt mỏi cho lái xe trong trường hợp các điều kiện trên không bảo đảm nhất là đối 
với các xe tải nặng. Ví dụ: tránh thiết kể cảnh quan của tuyến đơn điệu, tẻ nhạt trên một 
đoạn đường dài. 


7.3. BẢO ĐÀM AN TOÀN BỊ ĐỘNG CHO CÁC PHƯƠNG TIỆN VẬN TÀI ÔTÔ 


Mục đích của các giải pháp an toàn bị động cho các phương tiện ötô là nhằm giảm 
mức độ nghiêm trọng, giảm tốn thất khi có tai nạn xảy ra. Các giải pháp này bao gồm 
bảo đảm an toàn bên ngoài và an toàn bên trong của phương tiện. 

Báo đảm an toàn bị động bên ngoài cho ôtô tức là ôtô phải có cấu tạo kết cấu khung, 
bẻ mật và các bộ phận sao cho nếu xảy ra tai nạn thì xác suất xảy ra tai nạn ở mức độ 
nghiêm trọng cho con người sẽ đat mức tối thiểu. 

Bảo đảm an toàn bị động bến trong của tô được xem xét như là những dậc tính tòng 
hợp của ôtô có khả năng duy trì được sự sống và sức khoe cho lái xe và hành khách ngồi 
trong xe nếu bất ngờ xảy ra tại nạn. 


Hình 7.19 


Vùng I trên hình 7.19 là khu vực ngồi của lái xe và hành khách. Bởi vậy. kết cấu 
khunp bao quanh khu vực này phải bảo đàm dủ độ cứng để duy trì sự sống, nghĩa là phải 
tồn tại được một không gian tốt thiểu, nếu xảy ra tai nạn vùng này biến dạng ở mội giới 
hạn cho phép. 

Vùng 2 ở phía trước và sau xe là vùng bị biến dạng mạnh khi bị va chạm. Vì thể kết 
cấu của các thanh chắn ngay ở trước và sau xe được trang bị phải có một đỏ cứng và 
cường độ cần thiết để nếu xe có và chạm với tốc độ nhó (8-12km/h) thì các thanh chán 
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này sẽ có tác dụng bảo vệ các bộ phân của xe, và khi có va chạm mạnh với tốc độ đáng 
kế thì thanh chắn trước cùng với phần trước của ôtô sẽ tiếp thu một phần năng lượng 
đáng kế do đó có thể bảo vệ cho lái xe và hành khách không bị chấn thương nặng nẻ. 

Sự vượt tải (gia tốc chậm dần j) và sự biến đạng của ôtô khi đâm vào chướng ngại vật 
cố định được thẻ hiên trên hình 7.20. mức đó vượt tải J ở thời điểm đâm xe phụ thuôc 
vào tốc độ của ôtô túc đâm vào chướng ngạt vật (v) và được xác định bằng công thức sau: 


Y 


— 1221 
3AS I0) 


Trong đó: AS - biến dạng của vỏ xe 


F4 
j 
j 
l 
ú 
ỗ 
H 
Ú 
H 
Ú 
ii 


Hình 7.20 


Rồ ràng, khi ôtô đâm vào chướng ngại vật với tốc độ càng cao thì độ vượt tải ] càng 
lớn. Thời gian va đập t cũng phụ thuộc vào tốc độ xe lúc va chạm và bằng t = 50 - 100us. 

Đối với những người thiết kế hay quản lý khai thác đường thì nghiên cứu hiện tượng va 
đâp của ôtô vào chướng ngại vật cố định để tìm ra giải pháp lựa chọn các loại hàng rào 
chân (cứng, nửa cứng. nửa mềm, mẻm) cho phù hợp với từng cấp đường, phù hợp với vị trí 
đặt hàng rào và loại phương tiện là điều cần thiết để nâng cao an toàn xe chạy, giảm bớt 
tổn thất vặt chất cũng như mức độ thương vong khi có tai nạn xảy ra trên đường. 

Như vảy, theo quan điểm bảo đảm an toàn cho xe chạy thì trong thiết kế và khai thác 
đường ðtö, đường thành phố chúng ta không chỉ quan tàm đến khả năng động học của 
một ötỏ đơn chiếc hav một đồng xe chạy trên đường để định ra các tiêu chuẩn kỹ thuật 
cho thiết kế các yếu tố hình học của đường mà còn cần thiết phải nghiên cứu các biện 
pháp bảo đảm an toàn chủ đông và an toàn bị đồng cho các phương tiên giao thông ôtô 
để bố sung cho các tiêu chuẩn thiết kế. Có như vậy mới ngăn ngừa được các tai nạn giao 
thông có thể xảy ra và hạn chế được mức độ tổn thất vẻ người và của nếu chẳng may xảy 


rL tài nạn trên dường, 
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Chương 8 


CÁC PHƯƠNG PHÁP ĐÁNH GIÁ MỨC ĐỘ THUẬN LỢI VÀ 
AN TOÀN GIAO THÔNG TRONG THIẾT KẾ, KHAI THÁC 
ĐƯỜNG ÔTÔ VÀ ĐƯỜNG THÀNH PHỐ 


Những nội dung được trình bày trong các chương ở trên cho thấy mức độ bảo đảm an 
toàn giao thông của một tuyến đường phụ thuộc vào rất nhiều yếu tố liên quan đến cả hệ 
thống ”Lát xe - ôtô - Đường - Môi trường". Vì vậy, việc đánh giá an toàn xe chạy cho 
một tuyến đường dài, đi qua nhiều khu vực có điều kiên địa hình, địa chất và điều kiên 
khí hậu khác nhau là một vấn đề gặp nhiều khó khăn. 


Trên môi một đoạn đường riêng biệt được thiết kế tuỳ thuộc vào các đặc trưng hình 
học. sư phối hợp giữa bình đồ và trác dọc cũng như các thông số kỹ thuật được lựa chọn 
thiết kế đẻu có khác nhau: điều kiện đường bị chỉ phối bởi các yêu tổ thiên nhiên, khí 
hâu ở mỗi đoạn tuyên cũng khác nhau. Do đó khả năng xảy ra tai nạn giao thông trên 
các đoạn đường khác nhau là không giống nhau. 

Mặt khác, trong quá trình xe chạy ảnh hưởng của các nhân tố vẻ điều kiên dường đến 
an toàn giao thông bao gồm hai loại: Các nhân tố không đổi của đường (đó là kích thước 
hình học của tuyến và của nẻn đường ...) và các nhân tố biến đổi tuỳ thuộc vào điều 
kiện thời tiết khí hậu. Đối với các nhân tố thường xuyên thay đổi của điều kiện đường 
thường khó đánh giá bằng các chỉ tiêu cụ thể và chúng ảnh hưởng không nhiều so với 
các nhan tố không thay đối của tuyến đã được thiết kế và xây dựng. 

Có nhieu phương pháp được nghiên cứu ở các nước khác nhau đề đánh giá mức đô an 
toàn, mức độ thuận lợi của một tuyến đường, của nút giao thông được thiết kế hay đang 
khai thác. 

Dưới đây. chúng tôi giới thiệu một số phương pháp đánh giá để bạn đọc tham khảo. 


9.1 PHƯƠNG PHÁP ĐÁNH GIÁ ĐIỀU KIỆN AN TOÀN XE CHAY BẰNG HỆ SỐ 
TẠI NẠN (U„) 


Để thể hiện ảnh hưởng của tất cả các yếu tố của điều kiện đường đến an toàn xe chạy 
Giáo sư V.F. Babcôv (Nga) đã để nghị xem xét ảnh hưởng của từng yêu tố của đường và 


3(HỈ 


xác xuất lương đối của tại nạn giao thông trên từng đoạn được đánh giá bằng hệ số tại 
nạn tông quát. Hẹ số này được xác định bảng tích các hệ số tại nạn từng phản. phản ánh 
anh bưởng của các yếu tố riêng biết của bình đỏ, trắc đọc, trắc ngang. tình trạng của mát 


đường, lễ đường. 


Nhữ vày hệ số rai nạn tổng quát (U„„) được xác định bang tích của các biển cố độc 


(U) với u,I 


hệ số tai nạn của nhân tô I. 


U„=[Ïu (§.la) 


Hay „up =U/-02:04.....U, (8.1b) 
Trong đó: 
u, - hệ sở xét ảnh hưởng của lưu lượng xe chạy; 
u› - hệ số xét ảnh hưởng của số làn xe (n): 
0y- hẻ số xét ảnh hưởng của be rộng phun xe chạy: 
u¿ - hệ sở xét ảnh hưởng của bẻ rộng lẻ dường: 
u; - hệ sở Két ảnh hưởng của tầm nhìn trên bình đề: 
\,- hé šố xét ảnh hường của độ dốc đọc: 
uy - tẻ sở xét ảnh hướng của bán kính đương cong nam; 
tự - hệ số xét ảnh hưởng của chênh lệch giữa be rộng cầu và bề rộng phần xe 
chạy của dường; 
u„ - hệ số xéL ảnh hướng của khoảng cách giữa nhà cửa xây dựng đến phần xe 
chịy của đường; 
uạ, - hè sở xét ảnh hương của trị số khác nhau của hệ số bám giữa bánh xe với 
mat đườnp; 
mị, - hệ số xét ảnh hưởng của phần xe chạy có phản làn và không phân làn; 
0s - hệ sở xét ảnh hưởng của chiền đài các đoạn thắng; 
uị; và 0, - hệ số xét ảnh hưởng của loại hình nút giao thông. 
Khi vét anh hướng của các yếu tỏ trên V.Ƒ. Babcôv đã chọn đoạn đường thẳng, năm 
ngàng (1= 09), có đủ độ nhám và có hẻ rộng phản xe chạy B = 7-7,5m và lẻ gia cố rộng 
»u, khác. 


2.5 - 3.0m. làm chuẩn (có hệ số tai nạn bằng 1.0 ) để so sánh và định ra các hệ 
Bảng E.J nẻu mọi số các hệ số tái nạn ứng với các yếu tố cơ bán của bình đỏ. trác 
đọc. lrắc neang của một tuyển đường được thiết kế hoặc đang khai thác. 


Bảng 8. 


Nhân tô - 1 
STT " Các trị số của nhân tố và hê số tai tan tương ứng 
Hề số tai nan 
D 2 4 | # [| 5 | 6 |7 ]|$# [9 L2) 
L.ưu lượng Xe 
l 0,5 2 3 4 bÌ 6 3. 
I N.10`xe/ngày dèm , R J ' 
1 Uy -| 0,6 0,75 | 0,85 1 115 | L20 | 
h 4 làn F 
4Iền | giàn | với 
không có đại | giao 
Số làn xe (n) H 3 | có dải 8 § 
› hấu phân | nhau 
P cách | khác 
cách tiết 
=1 
Ưa 1 15 0,8 065 | 030 | 0.30 4 
#ẻ rộng phần xe cMy | As | $g | 3s | 6 | 65 |70 | 73 | 8 
3 B.m 
Uạ 22 | 16 lễ 15 110 | 105 L0 0,85 
4 Bẻ rộng lẻ, Bị, mét 05 19 1Š 20 25 3,0 L 
| U, 22 | 17| 14 | L2 | D10 | lA 
LÓT LÊ s0 |100| 150 | 200 | 250 | 350 | 400 | 500 
§ bình đồ 5,méi | 
ỦU§ 3.6 3,0 PÄYj 225 20 1,45 l2 10 
P Độ đốc dọc _T % 20 30 40 50 l 70 80 
Ú, 19 125| 175 25 28 30 
Bán kính đường cong |_ sọ |100-[ 200- | 300- | 400 - | 600 - | 1000 - |. .oog 
7 nằm R,m lỄ J50 | 300 400 600 | 1000 | 2000 
Ù; 10 46 | 2.25 18 L6 14 125 10 
——=- —— + 
Hiệu số bể rộng phần 
Xe chạy trén cầu và <1l0 0 > l0 >2.0 
8 trên đương, 
Uy 60 | 3,0 lš 1Ø 
l 15-20 s < Ars-- | Đến 5, có làn 
Khoảng cách từ nhà cửa| có làn 2e Đểnỗi Kong xe địa phương, 
đến phá , 3-10 có vỉa hè có làn xe h 4 
9 lến phần xe chạy,m | xe địa dị và không có 
la phương. ĐÓ v 
phương. vahèe | 
Uạ 25 50 75 l00- 
lñ Hệ số bám — |02:03| 04 06 0.7 075 | 
Uịo 25 20 13 10 0.75 


2% 


[Z:[— ? SV |LấM | sỹ. |: cốt 4| S5 _|--18:j Z0; 2| 10 
Bé rộng phần xe chạy, | „ „ 55 60 T5 >85 
l Đ, mét 
Ủy kháng phân lần 1 125 TÁ 2.8 35 
: có phân làn 1 1Ô 1.25 1.4 L5 
Chiều dài các 3 s 10 I5 20 >25 
l2 đoan thăng, km. J 
Ủy; 1 1.I 14 16 19 | 20 
Giao nhau cùng mức 
lưu lượng xe chạy trên | 1606 1600 - 3500 3500 - 5000 > 5000 
LẺ Í đường chính N, xe/ngđ J 
Uy 15 20 30 40 
Giao nhau cùng mức 
với lý lệ % xe trén < 10 10 - 20 >20 
l đường phu 
Uặ Ib) 3.0 40 


“Trên cơ sở các số liệu ghi trong bảng 8.l và các công thức 8.la hay 8.Ib ta xác lập 
biểu đồ hệ sở tai nạn tổng cộng cho môi đoạn trên toàn tuyến. Do từng đoan tuyến có 
các yếu lố thiết kế bình đồ, trắc dọc. tác ngang ... khác nhau nên các trị số của hệ số 


tai nan riêng biết LÍ, cũng khác nhau, dân đến hé số tài nan tổng cộng U,, của mỗi đoạn 
tuyến cũng khác nhau. Biểu đồ hệ số tai nạn tổng cộng xác lập cho mội tuyến đường 
thiết kế hoặc dang khai thác thể hiện trên hình 8.1 là một ví dụ. 


Biểu đó hệ số tai nạn tổng cộng 


H 
| ñ 


Z2 

Hệ số lại nạn tổng công 
Lưu lượng xe chạy trên đướng, ðtôíng ở. 
Lưu lượng xe chạy tại nơi giao nhau, ôlôjng 
Bề rộng phần xe chạy, m 

tông lé đường, m 
Khoảng cách tấm nhin, m 
Chỗ giao nhau tấm nhín tại chỗ 
giao nhau, m 
Độ đốc đọc, % 
Các đường thẳng và đương cong 


Càc cấu nhỏ, cấu trung và cấu vượt 


Binh đồ tuyển đường 


Tình 8.1: Ví dụ xác lập biểu đồ hệ số tái nạn CÍo HỘI tuyển đường 
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Từ biểu đổ trên hình 8.1 cho thấy tuyến đường đi qua khu vực có dân cư và các đoạn 
có khoảng cách tầm nhìn ngắn sẽ có hệ số tai nạn tổng cộng lớn (Uy > 20). Rõ ràng, để 
nâng cao an toàn xe chạy thì phải giảm hệ số tai nạn tổng cộng bằng cách cải tạo lại 
hướng tuyến cho đi vòng qua khu đân cư và tăng cự ly tầm nhìn. Hệ số tai nạn tổng cộng 
cũng có trị số cao (U,„ = 21) tại nơi giao nhau với một tuyến đường khác và đoạn qua 
cầu có chiều dài nhịp L = 20m. 

Đối với các tuyến dược xây dựng trên địa hình vùng núi đo phải áp dụng các tiêu 
chuẩn thiết kế giới hạn với nhiều đường cong nằm có bán kính nhỏ, độ đốc dọc lớn và tâm 
nhìn chưa đủ thì hệ sở tai nạn tổng cộng trên nhiều đoạn có trị số khá lớn (U„; = 60 - 80) 
tại các vị trí này thường xuyên xảy ra tai rạn giao thông. Trên hình (8.2) thể hiện biểu 
đồ hệ số tai nạn tương đối tổng cộng của mét tuyến đường miền núi. Các tai nạn thường 
xảy lại ra các đoạn có hệ số tai nạn tổng hợp cao (biểu thị bằng các chấm tròn đậm trên 


hình vẽ). 
Ệ 80 
§ 
gi50 
s 
# 40 
bộ 
§ 
s 
h.-4 
= 
R250 R1000 RI000R125 
- 300 [#5 5p KH 
Ê100| max ZZ 2 
§ 100 ng 
pm 300 an 
130 R 370 
„80 2m []2s 
bi g 
Š 40 
tì 
„ 
=. 48 


Hinh 82 


“Từ những kết quả tính hệ số tai nạn tổng công và dựng biểu đồ hệ số tai nạn cho từng 
đoạn trong quá trình thiết kế hay quá trình khai thác tuyến đường hiện hữu ta có thể 
đánh giá được mức độ an toàn xe chạy trên từng đoạn và đưa ra những giải pháp để 
năng cao an toàn giao thông trên những đoạn đưỡng nguy hiểm. Cụ thể như sau: 
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- Đối với các đoạn tuyến có hệ số tai nạn tổng cộng Uj„< 15 ta coi như thỏa mãn 
điều kiện về an toàn. 

- Đối với các doạn tuyến có hệ số tai nạn tổng cộng LJ,„ = 15-40 thì cản thiết phải có 
biện pháp để cải thiện tổ chức giao thông như: Sơn vạch phần xe chạy, cấm vượt xe, cắm 
biển báo hạn chế tốc độ. 


- Đôi với các đoạn đường có hệ số tai nạn tỏng cộng LÍ„ > 50 thì cần phải cải tạo 
nâng cấp, đại tụ 

Đánh giá điều kiện dường bằng hệ số lai nạn tảng cộng mặc đầu đã xét khá đẩy đủ 
ảnh hướng của các yếu tố riêng biệt của bình đồ. trắc đọc, trắc ngang nhưng không cho 
phép đánh piá được mức độ nghiêm trọng của tại nạn piao thông để từ đó xác định đúng 
đản thứ tự của các đoạn đường nguy hiểm cẩn phải cải tao. 

Với những lý do trên mà Ô.A. Đivoskin (Nga) đã để nghị bổ sung mức độ nghiêm 
trong bang các hệ số nghiêm trọng m, được nêu trong bảng 8.2. Các hệ số nghiêm trọng 
nhằm xét đến tổn thất có thể đối với nền kinh lể quốc dân và được coi như là các hệ số 
hiệu chính để đưa vào hệ số tổng cộng khi hé số tai nạn tổng cộng U„ >15. 


Bảng 8.2 
| srT [ Nhân tổ được xét L Trị số Hệ số nghiêm trọng mị 
I Bè rộng. phản xe chạy,m l ' 45 07 
ó l2 
7 10 
9 1,4 
10,5 12 
14 0,9 
3 | B¿rông lê. <25 0,85 
>235 10 
b——— —- = "" 4 
| Độ đốc đọc, <s, >30 1.25 
_ _ : So < 30 IRU n 
+ ¿ Bán kính cong trên bình đồ, m <0 09 
>350 1.0 
5 | Tám nhìn Không đủ - 07 
6 | Giao nhau ngàng mức 0.8 Ì 
7 Cầu nho vì cầu trung | TH) 21 ] 
§ Điểm dân cứ 16 
9 | Sốlanxe - ` l3 
|<» 2và 4 1Ô 
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Hẽ số nghiêm trọng tổng cộng M là tích của các hệ số nghiêm trọng của từng nhân 
1ố mị: 


M= [Ïm, (82) 


Trong đó: m, được tra trong bảng 8.2. 


Ổ đây cũng cần nhấn manh rằng, các trị số nêu trong các bảng 8.! và 8.2 để đánh piá 
mức độ nguy hiểm của tai nạn giao thông được đưa ra dựa trên cơ sở kiểm tra bằng thực 
nghiệm nhiều năm của viên nghiên cứu thiết kế đường bộ của CHLB Nga trước đây. Vì 
thể chỉ là những số liệu cho chúng ta tham khảo để đánh giá đỏ án thiết kế cũng như 
đánh giá các tuyến đường hiện hữu theo quan điểm đảm bảo an toàn cho xe chạy (do 
chúng ta chưa có các số liệu nghiên cứu trong nước). 


8.2. PHƯƠNG PHÁP ĐÁNH GIÁ ĐIỀU KIỆN AN TOÀN XE CHẠY BẰNG HỆ SỐ 
AN TOÀN (K,) 


Như mọi người đều biết rằng, một trong những phương pháp năng cao tính hiệu quá 
và an toàn xe chạy là phải bảo đảm tuyến đường đều đặn, ít có chỗ gãy trên bình đỏ, trắc 
dọc để cho phép xe chạy với tốc độ cao trên toàn tuyến và chénh lệch tốc đỏ xe chạy 
trên hai đoạn tuyến kề liên là không đáng kể. 

Vì thế, với quan điểm bảo đảm cho xe chạy an toàn và thuận lợi trong các quy trình 
thiểt kế đường Ôtô của nhiều nước đã quy định độ chênh lệch tốc độ giới hạn giữa các 
đoạn liền kẻ. Ví dụ như: Tiêu chuẩn thiết kế đường ôtô của Bộ GTVT Việt Nam ban 
hành năm 2001 (22TCN 273-01) cũng đã quy định độ chênh lệch tốc độ AV không 
vượt quá 10km/h (và không bao giờ được phép vượt quá 20 km/h)). 

Để cụ thể hoá chỉ tiêu đánh giá sự đều đặn của tuyến thiết kế mới hay tuyến hiện hữu 
đang được khai thác người ta đã lập biểu đồ vận tốc xe chạy và đựa vào biểu đồ vận tóc 
xe chạy xác định hệ số an toàn (K,„) cho từng đoạn của tuyến. 

Hệ số an toàn (K,„) là tỷ số của tốc độ xe chạy cho phép trên đoạn nguy hiểm (v„¡ ) 
với tốc độ xe chạy ở cuối đoạn trước (v,,) Tức là: 


Ku,= (8.3) 
: 


AL 
w 


Trên hình 8.3 biểu thị cách xác định hè số an toàn (K,„) theo công thức 8.3. 
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VWx 


Vư 


Binh L 


đồ R 


Hình 8.3 


Như vậy hệ số an toàn phụ thuộc vào tốc độ xe chạy ở hai đoạn đường kề liền. Tuy 
nhiên. mức độ nguy hiểm của tai nạn giao thông sẽ hoàn toàn khác nhau mặc đầu có hệ 
số an toàn như nhau. Ví dụ: Sự thay đổi tốc độ của ðtô từ 60 km/h xuống 30 km/h có 
(K„) = 30/60 = 0,5 thì mức độ nguy hiểm sẽ ít hơn so với trên đường ôtô cho phép xe 
chạy tốc đỏ cao khi giảm tốc từ đoạn trước V = 120kmjh sang đoạn sau V = 60km/h 


mặc dấu hệ sở an toàn đều có trị số bảng K„„ = 60/120 = 0.5. Từ phân tích này cho thấy 
bề số an toàn không áp dụng để dánh giá mức độ nguy hiểm trên các đường ötô cấp thấp 
cho phếp xe chạy với tốc độ nhỏ vì điều kiện mất an toàn chạy xe chỉ xảy ra khi ôtô 
đang chạy với tốc độ cao phải giảm nhanh (đột ngột) xuống trị số thấp do điều kiện 
đường xâu. Chính cường đô thay đổi tốc đò lớn (tức trị số gia tốc âm do phải hãm xe khí 
đi vào đoạn đường nguy hiểm) đòi hỏi cự ly đường hãm phải đài và nguy cơ xảy ra tại 
nạn tang. 

Đ€ vẽ dược biểu đồ hệ số an toàn ta phải lập được biểu đồ vận tốc xe chay. 

Dựa vào biếu đồ vận tốc xe chạy ta xác lập biểu đỏ hé số an toàn cho từng đoạn. 

Khi lập bicu đồ vận tốc xe chạy cần tuần theo những nguyên Ác sau; 

- Vẽ biểu đỏ vận tốc cho từng đoạn và cho cả hat hướng (chiều đi và chiều về); 

- Không xét đến các đoạn hãm để xe chuyển tốc độ vào đường cong bán kính nhỏ 
hoặc câu hẹp: 

- Bỏ qua các hạn chế tốc độ cục bộ (như hạn chế tốc đô khu dân cư, giao nhau với 
đường sắt hoặc các đường ôtò khác 

- Ở các đoạn xưởng đốc, tốc đô xe chạy được xác dịnh theo đặc tính động lực của loại 
xe khảo sát sử dụng đề lập biểu đồ vận tóc. “ 

Trén hình 8-34 thủ sơ đồ xác định hệ số an toàn với trị số thay đổi theo từng đoàn từng 


tuyen có lốc đỏ xe chạy khác nhau. 
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Binh đồ tuyến 


Trắc dọc 


Binh đó, 
duỗi thẳng 


Tốc độ xe chạy theo 


các hướng khác nhau. 


» 


Hệ số an toàn 
=° 
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Hình 8.4: Sơ đó xác định hệ số an toàn 
1. tốc độ bảo đảm được ở các đoan nguy hiểm nhất; 
2. tốc độ của ôtô trên các đoạn đường khác nhau 


Đế xét kỹ mối tương quan giữa tốc độ xe chạy với sư thay đổi hệ số an toàn (biểu thị 
bằng tỷ sở tốc độ xe chạy) trên các đoạn đường liền nhau cũng như các vị trí xảy ra tại 
nạn, tại Nga người ta đã quan trắc xác định vị trí xảy ra tai nan và đo được tóc độ thực tế 
trên một đoạn đường vùng núi dài bảy km theo cả hai chiều (lên núi và xuống núi)và lập 
biểu đồ thay dồi tốc đô trên các đoạn đường cùng vị trí, số lượng tai nạn đã xảy ra kèm 
theo bieu đồ hệ số an toàn tương ứng thể hiện trên hình 8.5. 
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Tắc &* x 


số lóc Àê lối thuế 
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Hình 8.5: Biểu đố thay đổi tóc độ trên các đoạn đường liền nhau, 
Ả „í xảy sa tai nạn được đánh đâu bảng các điểm tròn. 
Từ biểu đồ hình 8.5 cho thấy: 
- Khi xe đi theo chiều xuống núi thì chênh léch tốc độ của nhiều đoạn tuyến kể liền 
có trị số lơn (thường thấy dộ chênh lệch tốc độ AV > 20km/h, cá biệt giữa 2 đoạn từ 
Km10 đến KmiL1 có độ chênh lệch tốc đô AV > 40km/h. 


- Những vị trí có chênh lệch tốc độ lớn thì xay ra nhỉcu tai nạn giao thông (3-4 vụ tài nạn) 
và tại các vị trí này lẻ sổ an toàn có 1J số thấp (K,, = 05 tụi đoạn giữa Km10 - KmL1). Đây 
là cạc đoạn rất nguy hiểm cản thiết phải cải tạo hoặc sửa đổi thiết kế. 

Như vây chẻnh lệch tốc độ giữa các đoạn liền kể của tuyến càng lớn thì hệ số an toàn 
(K„) càng nhỏ và mức độ nguy hiem càng nhiều, khả năng xảy rà tại nạn càng cao. Từ 
những nghiên cứu khảo sát thực tế ở Nga đã đưa ra các trị số giới hạn, cạ :nế về hệ sổ an 
toàn đe đánh giá mức độ nguy hiểm cho một tuyến đường thịc. kế hay dang được khai 
thác như sau: 

K,>z048 : đoạn tuyến bảo đảm an toàn; 
=0/7-0,8 : đoạn ítLnguy hiểm: 
=0,6-07 : đoạn nguy hiểm: 
<06 : đoạn tuyến rất nguy hiểm. 


Giữa hệ số an toàn (K„„) và hệ số tai nạn tổng công (U,„) có mối liên hệ tương quai, 
Quán hệ phụ thuộc giữa hai hệ số này được thể hiện trên hình 8.6 được lập tư những kết 
quả đo tốc độ thục tế trên một tuyen đường cho thấy khi hệ số tai nạn tổng còng nnỏ thì 
hệ số an toàn có trị so lớn còn khi hệ số tai nạn tổng cộng lớn hơn 40 thì quan liệ giữa 


hai hệ số này là quan hệ tuven tính. 
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Hình 8.6: Quan hệ giữa các lệ xố tái nạn và hệ xố an toàn 


Tuy nhiên nếu xem xét kỹ hai hệ sô này ta sẽ thấy nhược điểm của từng hê số được 
sử đụng: 

Đối với hệ số tai nạn tổng cộng (U,„) được xác định bằng các số liệu thống kê trung, 
bình tuy đã xét ảnh hưởng của từng yếu tố riêng biệt của bình đồ, trắc dọc, trắc ngang 
nhưng không phán ảnh đầy đủ đặc điểm của ôtô đơn độc chạy với tốc độ cao vào những 
thời điểm có lưu lượng xe chay thấp, cũng như không xét được ảnh hướng vị trí tương hỗ 
của các đoạn đường. 

Đối với hệ số an toàn (K,,) được xác định dựa vào tỷ số tốc độ xe chạy của các đoạn 
tuyến liền kẻ nhưng hoàn toàn không xét được đặc điểm thụ cảm tâm lý của người lái xe 
đối với điều kiện đường khác nhau khi điều khiển xe đi trên các đoạn đường có các yếu 
tố thay đổi của bình đồ và trắc đọc... 

Có thẻ thấy rõ điều này trên hình 8.7 biểu thị mức độ căng thẳng vẻ mặt tâm lý của 
người lái xe thỏng qua phản xa của dòng điện thay đổi liên quan đến hệ số an toàn. Tài 
các đoạn dường có bán kính cong nhỏ, tầm nhìn hạn chế hay mặt đường không bằng 
phẳng thì hệ số an toàn có trị số thấp (K„, <0,5 ) và phản ứng đồng điện da của lái xe có 
trị số cao (lớn hơn I00 Microvôn), chứng tỏ lái xe căng thẳng thần kinh khi điều khiển 
xe chạy qua các doạn đường này; đồng thời cũng cho thấy đây là đoạn dường nguy hiểm 
cần phải cải tạo. 

Vì những lý do trên người ta khuyên nên sử dụng song song cả hai phương pháp (theo 
hệ số tai nạn và hệ số an toàn) để đánh giá mức độ an toàn của đoạn tuyển. Khi đó việc 
phối hợp để đánh giá mức độ an toàn của từng đoạn tuyến phải được thỏa trấn cả hai 
1iêu chuẩn ứng với hai hệ số trên. Đoạn tuyến nào khỏng thỏa mãn chỉ một trong hai hẻ 
số cũng được coi là đoạn mất an toàn cho xe chạy. 


214 


Tốc độ, kmh 


Phản ứng điện da, jụm 


Các đường cong 


Đồ dốc, Lời 


Mặt đường không bằng phẳng 3 B: 


Hanchế tắm nhín 4 


h — 
Khoảng cách, m 32 3 “4 35 36 


Hình 8.7: Sự thay đổi tốc đó, hệ số an toàn và dòng điện da của lái xe 
trên các đoạn đường có các yếu tổ bình đả, trắc dọc thay đổi. 
L. sự thay đổi phản ứng điện da: 2. sự tháy đói hệ số an toàn; 
3. mát đường không bằng phẳng: 4. tầm nhìn hạn chế 


8.3. CÁC TIÊU CHUẨN VỀ AN TOÀN GIAO THÔNG 


Từ những kết quá nghiện cứu trong nhiều năm ở môi nước về ảnh hưởng của các 
thông số thiết kế đường cong trên nhiều tuyến đường hai lần xe đang được khai thác 
thuộc nhóm A và B (tốc độ thiết kế Vụ = 80 - 120 km/h) đến an toàn xe chạy với sự 
tham gà của nhiều nhà nghiên cứu chuyên pia đầu ngành ở các nước Mỹ, Đức, Pháp. 
Nga. Canada, Hy Lạp.... Người ta đã tổng hợp và đưa ra ba tiêu về an toàn giao thông 
đưới đây đẻ đánh giá chát lượng của một đồ án thiết kế mới hay chất lượng cái tạo khai 
thác của một tuyến đường hiện hữu, đó là; 

- Tieu chuẩn an toàn thứ nhất: bào đảm cho đỏ án thiết kế đạt chất lượng tốt 

~ Tiêu chuẩn an toàn thứ hai: bảo đảm đạt được tốc độ khai thác mong muốn với suất 
báo đảm 8Š%. 

- Tiều chuản an toàn thứ ba: bảo đảm ổn định dộng học khi xe chạy vào đường cong 
để nâng cao an toàn cho lái xe và hành khách. 

Dưới đây là nội dung trình bày cách thiết lập ba tiều chuẩn an toàn trên. 

Một tieu chuẩn quan trong về an toàn giao thông cần được xem xét khi thiết kế mới 
hày cải tạo đường cũ là phải thiết kế sao cho báo đâm được sự phù hợp giữa tốc dộ khai 
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thác và tốc độ thiết kế. Nghĩa là, bảo đảm sự chênh lệch giữa tốc độ khai thác với suất 
bảo đảm 85% và tốc độ thiết kế |V„, — Vụ| có trị số không lớn, chènh lệch tốc độ này 
càng nhỏ đỏ án thiết Kế càng được đánh giá tốt cụ thể là: 

- khi |V;; = V„| < 10km/h thì đồ án thiết kế đạt chất lượng tốt; 

- khi |Vạs - V„|< 20km/h thì đồ án ở mức độ chấp nhận được. 

Còn khi |Vạ; vị > 20km/h thì chất lượng thiết kế của đồ án được đánh giá là kém. 


Khi thiết kế bình đồ,các đường cong thiết kế riêng biệt cần phải được xem xét mối 
tương quan giữa các đường cong kể liền thông qua hiệu số thay đổi độ ngoặt của các 
đường cong ACCR =|CCR,,—CCR. 


. cũng như tương quan giữa môi đường cong 


si+l 
tiếng biệt với trị số trung bình CCR. của toàn tuyến. 

Thông qua hiệu số |CCR; --CCR; |, các hiệu số này càng nhỏ thì bình đỏ tuyến được 
thiết kế càng có chất lượng tối. 

Trong khi xét an toàn giao thông thì một trong những vị trí thưỡng xảy ra tai nạn giao 
thông là những đường cong có thiết kế siêu cao chưa đạt yêu cầu, làm cho xe đi vào 
đường cong mất ồn định động học đo bị trượt ngang. Điều này xảy ra khi xe chạy với 
tốc độ khai thác (Vạ;) xuất hiện lực ngang khác biệt so với lực ngang thiết kế khiến cho 
sự chênh lệch hệ số lực ngang (ÍnA - Íap) có trị số lớn. Những nghiên cứu cho thấy 
không chấp nhận khi thiết kế dường cong nằm có Af < -0,04 và đồ án thiết kế chỉ được 
chấp nhận khi hiệu số lực ngang nằm trong phạm vi -0,04 <ƒ,, —f, < +0,0! đồng thời 
hệ số CCR¿, phải nhỏ hơn hoặc bàng 360 gon/ km. Cũng như vậy, chấp nhận các đồ án 
thiết kế khi hiệu số |CCR„ ~CCRs| hay |CCR„ ~ CCR;,.,|phải không vược quá trị số 
360 son/km. 

Tấi cả những phân tích trên cho phép thiết lập ba tiêu chuẩn an toàn giao thông cụ thể 
như sàu 


Bảng 8.3a 
Ê Phân loai đồ án thiết kế 
Các thông số F== h =~ = 
Tốt Chấp nhận được Xấu, kém 
l 2 3 si 4 
1- Tiêu chuẩn an toàn thứ nhất 
8) |Vx„ ~ Vụ <I0km/h >I0km/h và <20km/h K) >20 km/h 
l 
—— 180, là 
b) [CCR; -CCR; <180gon/km Siê Bnh EU >360 gonkm 
L < 360gon km 


2!6 


=: B 3 +] 
2- Tiêu Chuẩn an toàn thứ hai 
8) [Vs», ~ Vys,„| «<10km/h >l0km/h và <20km/h >20 km/h 
>180gon/km và 
b} |CCR¿, - CCR <]8#0gon/km : 
) |CCR¿, sai 8 <360gon/ km >360 gon/km 
3- Tiêu chuân an toàn thứ ba 
>I§0pon/km và 
a) CCI <180gon/km 
a) CCR¡, & <360gon/km >360 gon/km 
BỊ íyA - lặp >+001 > -0,04 và <+0,01 ' <-0,04 


Để dẻ dàng đánh giá mức độ an toàn, các tiêu chuẩn nẻu ra ở bảng 8.3a ở trên được 


sắp Xếp lại như sau: 


Bảng R.3h 
Tiêu Đánh giú an toàn 
CHUNN Tốt Chấp nhận Xấu 
lan toàn 
CCRs < I#Ogot/km > I80gon/km. =<360gon/km >360pgon/km 


1 |Mm,, -V„|<I0km/bh- |10km/h<|V„¿,—V„|<20n/h- Í|V»„, - Vạ|>20km/h 
HÓ ||V¿, - Vy |<I0km/h 10km/h <|W, = Vụ, <20km/h ||My = Mạ, „|>20km/h 
"I 


lyx - fgụ >+0,01 -0,04<fÍn; — lạo < +0.01 fyx — Íạp < —0,04 


Trong dó: 

“Tieu chuẩn [liên quan đến môi một yếu tố đường (đoạn thẳng độc lập hay đường cong). 

Tiểu chuẩn Ï[ liên quan đến hai yếu tố thiết kế kẻ liên ¡ và ¡+1 (đoạn thẳng độc lập 
nối với đường cong hay đường cong nối với đường cong). 

Tiêu chuẩn THÍ liên quan đến mỗi một đường cong riêng biệt trên đường. 

Các số liệu ghi trong bảng 8.3a, b cho thấy: cả ba tiêu chuẩn đều lây cùng các trị số giới 
bạn về biêu số |V„„ — V„| và các tiêu chuẩn CCR.„. |CCR,, ~CCR,,.,|. |CCR., -CCR, 
đều có cùng những trị số giới hạn ứng với các trường hợp thiết kế tốt, chấp nhận được và 
xâu. kém. 

Từ tieu chuẩn an toàn thứ nhất và tiêu chuẩn an toàn thứ hai được nghiên cứu, các 
nước dã xây dựng đỏ thị để hỗ trợ cho người thiết kế đường ôtô lựa chọn bán kính hợp lý 
của các đường cong tròn được bố trí liên tiếp trên bình đồ tuyến. 

Duới đây là các đồ thị được lập của CHLB Đức (xem hình 8.8), của Mỹ (xem hình 8.9); 
của Úc (xem hình 8.10), và của Canada (xem hình 8.1 L) để bạn đọc tham khảo và vận 
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dụng khi thiết kế bình đồ cho phù hợp với điều kiện địa hình và cấp đường theo tiêu 
chuẩn thiết kế đường ôtô của Việt Nam. 
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Hình 8.8 


1 - vùng "thiết kế tốt”: ]I - vùng "chấp nhận được”; [II - vùng "thiết kế xấu” 


MỸ 


1800 
họg FHHH— 


1H 


Rim] 
ầ8 
H 


200 


M.:c: TH 
T0 ˆ I 

T0 100 200 300 4 5678910 15 1800 
Rim| 


Hình 8.9 
[ - vùng “thiết kế tốt”; HÍ - vùng "chấp nhận được”; lÏI - vùng "thiết kế xấu" 
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Hình 8.11 


1 - vũng "thiết kế tốt; 11 - vàng "chấp nhận được"; [II - vùng "thiết kế xấu" 
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Các đồ thị do mỗi nước lâp ra đều ở dạng hìng vuông đối xứng qua đường chéo với 
bán kính đường, cong nằm thay đổi từ R = 70 m đến R = 1800 m và chia ra làm ba vùng 
để đánh giá chất lượng của đồ án thiết kế, bao gồm: 

- Vùng ở giữa (vùng 1) được đánh giá là đồ án thiết kế có chất lượng tốt. Ứng với 
vùng này, người thiết kế đã lựa chọn hai đường cong liền kẻ trên bình đồ có bán 
kính thoả mãn các diều kiện về hiệu số của các hệ số thay đổi độ ngoặt 
|CCR,, ~€CR,,.¡| <180gon/km hay < }62°/km cũng như bảo đảm quan hệ giữa tốc 
độ thiết kế (Vụ) và tốc độ khai thác (Vạ;) chênh nhau không vược qua 10krVh. Trên 
đường chéo hai đường vòng được lựa chọn bán kính có trị số bằng nhau (R,= R,,.). 

- Vùng hẹp kẹp ở giữa (vùng 2) là vùng được đánh giá là đỏ án thiết kế có thể chấp 
nhận Được. Khi đó hai bán kính cong được lựa chọn của hai đường vòng kẻ liên bảo 
đảm chênh lệch giữa tốc độ thiết kế (Vụ) và tốc độ khai thác (Vạ;) không vượt quá 
10 - 20 km/h,và hiệu số của các hệ số thay đổi độ ngoặt của đường cong nằm trong 
phạm vì E80 - 360 gon/km. 

- Ở vùng ngoài cùng (vùng 3), sự lựa chọn hai bánh đường vòng liên tiếp dược đánh 
giá XấU bởi tạo nên sự chénh lệch lớn giữa hai tốc độ lv, - V„|>20 km/h và có sự biến 


đổi độ cong lớn |CCR„, ~CCR;„„,|> 360gon /km hay >3249/km. 


Khi thiết kế nếu lựa chọn hai bán kính nằm trong vùng "chấp nhận được" thì theo các 
kết quả điều tra nghiên cứu của các tác giả, hệ số tai nạn ít nhất sẽ cao hơn 2 - 3 lần so 
với vùng đạt “chất lượng tốt”. 

Khảo sát sơ bộ các đồ thị được lập ở 4 nước khác nhau cho thấy: trong vùng thiết kế 
“có thể chấp nhận được" nếu môi đường cong nằm được thiết kế có bán kính thay đổi từ 
trị số nhỏ nhất là R = 350 m đến trị số lớn nhất R = 1800 m thì bán kính cua đường cong 
nàm thứ hai liền kể có thể chọn trị số nhỏ hơn nhiều. Cụ thể là: 

- Ở giới hạn dưới (R,„„ = 350 m ) hai bán kính kẻ liền chênh nhau khoảng gấp hơn 
hai lần (Mỹ. Canada, Úc) và gấp trên đưới hai lần (Đức). 

- Ở giới hạn trên (Ñ„„„ = 1800 m) thì chênh lệch giữa hai bán kính càng lớn gấp 6 - 9 
lần (Mỹ, Canada, Úc) và gấp bốn đến hơn năm lần (Đức). 


Có thể thấy rõ nhân xé: trên thèo bảng thống kê dưới đáy: 


320 


Bảng 8.4 


R = Ƒ 
Tên nước CHLB Đức Mỹ Canada Úc 
R, 350 _ 359 350 340 

Rụ (70+200) | 445+170) | (120+i60) | (125+165) 


Giủt hạn đưới 
(R„„„=350 m) | Tỷ số chênh 
lệch giữa hai | 2,05 - 1/25 241-205 29L1-2.18 2,80 - 2,12 


bán kính 
L_ — 4 = 
R, I800 H800 | — 1800 | - 800 
R..; (330+460) | (200-280) (85+260) | (170: 240) 
tới hạn trên IE — — ~ L — 
(R,„„=1800m) | Tỷ số chênh 
lệch giữa hai 54-349 90-64 97.69 | 185-745 


bán kính 


Từ đây tà có the giải thích được vì sao ở vùng “chấp nhận được” hệ số tai nạn lại tăng 
ít nhất gấp 2 - 3 lắn so với vùng thiết kế à do có thể lựa chọn hai trị số bán kính 
thiết kế của hai đường cong kẻ liên có các trị số chènh lệch nhau nhiều. 


8.4. CÁC PHƯƠNG PHÁP KHÁC ĐÁNH GIÁ AN TOÀN XE CHẠY CỦA 
TUYỂN ĐƯỜNG 
Ngoài các nhương pháp đánh gia mức đó an toàn xe chạy được trình bày ở trên bạn 
đọc có thẻ tham khảo them mớt số phường pháp đã được áp dụng ở các nước CHLB 
Đức. Na Lly, Thuy Điển như sau: 


8.4.1. Phương pháp đánh giá an toàn theo hệ số tai nạn được xác định theo 
(rác ngàng 

Theo phương pháp này thì xác suất phát sinh tai nàn giao thông phụ thuộc vào bể 
rộng phản xe chạy và số lần xe; phụ thuộc vào cấu tao của trắc ngang có hay không có lẻ 
gia cố: phụ thuộc vào các thành phần tham gia piao thông khác nhau (xe đạp, xe máy, 
người đi bộ....) có mật trên tuyến ngoại trừ ötð các loại. Lựa chọn hệ số tài nạn trên 
đường 4 làn xe có dải phân cách và lẻ gia cố, bề rộng phân xe chạy mỗi chiều không nhỏ 
hơn 6.Š m làm chuẩn với hệ số tại nạn U¿ = [ thì hệ số tại nạn đổi với các loại trác 


ngang khác dược xác định theo công thức sau: 
U=U,U,U,U; (84) 
Trong đó: Í 


U, =1 - 3 xét đến số lần xe và sự có mặt của dải gia cố lề đường: 
U¿ =2 - 2,8 xét ảnh hường của xe đạp. Xe mấy và người đi bộ có trong 
thành phản tham gia giáo thông: 


U; =I - 1,5 xết đến sự thay đổi bể rộng phần xe chạy. 
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Phương pháp đánh giá hê số tai nạn theo trắc ngang và xác định theo công thứ: 8.4 đã 
được CHLB Đức áp dụng trước đây có trị số dao động Ứ = I,0 - 9/2. 

Phương pháp này có nhược điểm là không xét đến ảnh hưởng của lưu lượng ›e chạy, 
nghĩa là dù lưu lượng xe chạy lớn hay nhỏ đều không ảnh hưởng đến hệ số tai nạn tổng 
cộng. Điều này không đúng khi lưu lượng xe chạy thấp. Hơn nữa, hệ số tài nạn được xác 
định theo phương pháp này cũng đã bỏ qua ảnh hưởng của các yếu tố bình đỏ ưắc đọc 
tuyến, tình trạng mặt đường... dẫn đến phân loại và đánh giá mức độ an toàn xe chạy 
không chính xác và chưa đủ độ tin cây. 


8.4.2. Phương pháp đánh giá an toàn xe chạy theo tổng các cấp 

Phương pháp này đã được áp dụng ở Na Uy, Thuy Điển, Anh. 

Ở Na Uy người ta gắn cho mỗi yếu tố một 
thang điểm. Thang điểm này được xét đến các 
yếu tổ cơ bản của bình đồ, trắc ngang và tình 
trạng mặt đường (bán kính cong, tầm nhìn, 
khả năng vượt xe, độ bằng phẳng của tuyến 
...). Mỗi đoạn đường được đánh giá theo tổng 


Hệẹ số lại rạ£t 


các cấp. Múc độ an toàn xe chay càng cao thì 
tổng các cấp có trị số lớn. Khả năng lớn nhất 


của tổng các cấp có thể đạt tới là 70. 


35 40 45 50 
Tổng số các cấp. 


Trên hình 8.12 biểu thị mối quan hệ giữa 
hệ số tai nạn và tổng các cấp chứng tỏ khi 
Hình 8.12: Sự phụ thuộc giữa sẻ [ai nạn 

và tổng sô cấp theo hệ thông dánh giá 
các đoạn đường của Na +!\ 


tổng các cấp được đánh giá có trị số thấp thì 
an toàn giao thông ít được dảm bảo và hệ số 
tài nạn tăng. 
Ở Anh và Thuy Điển hệ thống đánh giá an toàn xe chạy bao gồm 3 nhóm trơng ứng 
với tổng các cấp tối đa như sau: 
Bảng 8.5 


Tổng các cấp 


sĩ Chí té 1 | 
nh hšY Thuy Điện _ Ảnh 


¡| Cường độ và tình trạng áo đường 25 50 

2 __ |Các diều kiện xe chạy (bể rộng phần xe chay. bán 30 30 
kính đường cong năm, tầm nhìn, đô dốc dọc) 

3 Mức độ bảo đảm an toàn xe chạy 45 20 

Tổng cộng 100 .00 
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Đánh giá mức độ an toàn xe chạy bằng cách chia thang điểm như trên tức là xét độc 
lập từng chỉ tiêu rồi đem cộng lai cho thấy tổng các cấp thường được đặc trưng cho 
những yêu cầu đối với đường nhưng không liên quan đến nhau nhưng thực tế chúng lại 
hèn quan chặt chế với nhau. Do đó cách đánh giá này có nhiều thiếu sót. Ví đu: xây 
dựng mi đường cấp cao (bêtông nhựa) trên đường có các yếu tố bình đồ thiết kế không 
tốt thì khả năng xảy ra tai nạn giao thông sẽ tãng nhiều hơn. Điểu này đã xảy ra ở nước 
ta khí mà các quốc lộ hay tỉnh lộ chỉ cải tạo nâng cấp mãät đường mà không cải tạo các 
yếu tố luyến tương xứng. 


8.5. CÁC CHỈ TIỂU ĐÁNH GIÁ MỨC ĐỘ PHỤC VỤ (LEVEL OF SERVICE - LOS ) 
HAY MỨC ĐỘ THUẬN LỢI CỦA TUYẾN ĐƯỜNG 


1. Đối với một tuyên đường tô, đường đô thị được thiết kể xây dựng mới thì đề án 
thiết kể ngoài việc phải tuân thủ và áp dụng đúng đán các tiêu chuẩn kỹ thuật phù hợp 
với cấp đường. loại đường người ta còn đưa ra những yêu cầu về chất lượng phục vụ của 
con đường sẻ được xây dựng theo đồ án, buộc những người tham gia thiết kế phải nghiên 
cứu, văn dụng các tiêu chuẩn thiết kế thích hợp nhằm thoả mãn những yếu cầu về chất 
lượng của luyến đường . 

Yêu cảu về chất lượng thiết kế của tuyến đường dược đặc trưng bằng chỉ tiêu là zưức 
độ phục ví vêu cầu đổi với môi cấp đường, loại đường được xâv dựng trên các địa hình 
khác nhau. 

Khái niêm “mức độ phục vụ” xuât phát từ lý thuy! phục vụ đám đông trong toán 
học. Nó bieu thị chất lượng phục vụ của tuyến cho những người tham gia giao thông. 

Mức do phục vụ the hiện khả nâng tạo lập các tiện nghi và các điều kiện thuận lợi cho 
lái xe và hành khách đi trên đường. 

Tuỳ thuộc vào đặc tính của dòng xe: Dòng xe chạy tự do hay gò bó, ổn định hay 
không ön dính. lưu lượng. mật độ xe thấp hay cao, tốc độ xe chạy lớn hay nhỏ mà tiêu 
chuẩn thiết kể đường ðtö, đường đô thị của Mỹ (AASHTO - 94 ) thể hiện thông qua tiêu 
chuẩn thịết kế đường ôtô của Việt Nam (specification for road design 22TCN - 273 - 01) 
quy định có sáu mức phục vụ cơ bản là: 

Mức A: Dòng xe chạy tự do. lưu lượng xe chạy thấp và tốc độ xe chạy cao. Theo 
mức này thì đốt với dưỡng ôtô hai lần xe, dòng xe chạy với tốc độ lớn hơn 90 km/h và 
lượng xe chị\ trên tuyển đạt [5% năng lực thong hành. 

Mức l3: Dong xe chạy tự do trong điệu kiện thích hợp lưu lượng xe có tăng lèn, tốc đô 
xe chạy giam. với dường hai lần xe thì khả năng thông hành đạt được 27%. 

Mức C: Dòng xe vẫn ổn định nhưng hảu hết các lái xe tư do lựa chọn tốc độ cho 
mình. Năng lực thông hành của dường hai làn xe có thẻ đạt tới 43%. 
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Mức D: Dòng xe bắt đầu không ổn định, lưu lượng trên đường hai làn tâng cao hiện 
tượng vượt xe xảy ra liên tục và năng lực thông hành của đường đạt tới 64%. 

Mức E: Dòng xe mất ổn định, lưu lượng xe tâng cao, có thể phải thực hiện hãm phanh. 

Mức F: Dòng xe chạy cưỡng bức có khả năng bị tác nghên, tốc độ xe chạy ziảm 
xuống thấp. 

Do các đường trục đô thị và ngoại ô có đác điểm riêng nên đặc tính đồng xe ø các 
mức độ phực vụ được quy định có những đặc trưng khác như: 

Mức A: Tốc độ xe chạy bằng 90% tốc độ dòng xe tự do và í( xảy ra ách tắc giao 
thông tại các nút giao thông có đặc đèn điều khiển. 

Mức B: Tốc độ xe chạy trung bình tuy giảm, bảo dảm 70% tốc độ của dòng xe tí do. 
ách tắc giao thông có thể xảy ra ở các giao lộ, 

Mức €: Tốc độ dòng xe trung bình bằng 50% tốc độ dòng tự đo. Các xe xếp hàn: dài 
tại vạch dừng xe của các nút giao. Lái xe đã bắt đầu chịu đựng sự căng thẳng. 

Mức D: Dòng xe không ổn định. Hiện tương ách tắc giao thông trở nén nhiều hơn. 
Tốc độ dòng xe chỉ đạt tới 40% tốc độ của dòng tự do. 

Mức E: Dòng xe không ổn đỉnh. tốc độ dòng trung bình đạt 33% tốc độ dòng tr do. 
Các xe phía sau không ngừng dồn vào các ngã ba, ngã tư.... 

Mức F: Giao thông tồi tế nhất, thường xuyên dòng xe bị đồn, ủn tắc kéo dài ở cá: riút 
giao thông có đèn điều khiển. 

Tốc độ dòng trung bình đạt từ 25 - 35% tốc độ của đồng xe tự do. 

Theo các mức phục vụ đã nêu,tiêu chuẩn thiết kế đã khống chế chất lượng đồ án ›ằng 
các quy định lựa chọn mức độ phục vụ thiết kế tuỳ thuộc vào loại đường, cấp đường và 
địa hình như sau; 


Bảng 8.6 
Loại dường | Mức phục vu thích hợp z. 
| Đồng bằng L _ Đồi | Núi Đương trục đô thị và ngói éi- 
Đường cao tốc | B B €C € 
Cấp I B B G € 
Cấp II | C là D D 
Cấp II | D D D ` 


Từ bảng 8.6 cho thấy, để bảo đảm chất lượng phục vụ các đường ólö cấp có và 
đường trục chính đô thị mức độ phục vụ yêu cầu khi thiết kế đều phải đạt mức l3 hoặc 
C. Nghĩa là, bảo đảm dòng xc chạy ổn định khi sử dụng khoảng 50% khả năng trông 
hành của đường. Đây là mức phục vụ đạt hiệu quả kinh tế - kỹ thuật nhất đối vớ môi 
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loại cúp đường. Múc phục vụ A không để cập đến vì sẽ rất lăng phí. khi mà những tuyến 
đường cáp cao được xây dựng chỉ phục vụ cho một lượng xe chạy thấp. Tại địa hình 
vùng núi do xây dưng gặp nhiều khó khăn nên mức phục phụ yêu cầu được hạ thấp 
(cấp D) chấp nhận dòng xe chạy không ổn dịnh và tốc độ xe chạy thấp, nhưng bảo đảm 
năng lực thóng hành của tuyến dường được tận dụng 60 - 70 %.. 

2. Để đánh siá chất lượng trên từng đoạn của một tuyến đường đang khai thác hoặc 
một đồ án thiết kể cải tạo nâng cấp mội tuyến đưỡng hiện hữu, ta dưa vào các mức độ 
phục vự theo tiêu chuẩn AASSHTO - 94 (Mỹ), được cụ thể hoá bằng tr số tỷ lệ phần 
trầm khả nàng thông hành của đồng xe thực tế đạt được đốt với đường hai làn xe Còn 
đới với dường có nhiều lần (khống chế và khỏng khỏng chế đường vào ra) được ghỉ 
trong bàng Ñ.7, 


Bảng 8.7 
Ị Mức dò _=., Hệ số làm việc Z =N/P đối với 
phục vụ Đường hai lần xe | Đường nhiều làn không khổng | Đường nhiều làn khống. l 
nh | chế đường vào ra chế đường vào rà 
IN T 0.15 033 032 
B | 0.15 -0/27 054 0.51 
c | 04-04 01 075 
ò — J— 041-064 0,89 0.2 
| k: 6061-1 0.89 - L0 0.92-I.0 
là "HH 01 0 | 


Chúng ta có the sử dụng khải niệm tương tự được áp dụng ở nước Nga: Múc phục vụ 
đứa sọ; là mức độ thuận lợi (level of use). 

Mức do thuận lợi bieu thị trang thái chất lượng của dòng xe đi trên từng đoạn tuyến. 
Nó xúc lặp các điều kiện thuận lợi hay khó khán clo các lái xe trong lúc điều khien các 
phương tiên giao thông trên dường: Nó thể hiện mức độ trang bị tiện nghỉ về các điều 
Kiện đường xá, cũng như phản ánh được lưu lượng. mật độ và thành phần xe chạy thêng 
qua tóc độ chạy xe trên từng đoạn, Các trị số tóc độ này quyết định bởi điều kiện làm 
việc, Irane thái tảm lý của các lái xe tạo nên đồng xe có các đặc trưng khác nhau tiên 
các đoạn tryen khác nhau, Chúng được đánh giá từ 3 thông số đặc trưng là: 

~ Hệ sở làm việt (2; 

~ Jlự số toc độ (e): 

- Hệ sỏ bảo hoà đồng xe (p} 


Các hẻ so này được định nghĩa như sau: 


~ Hệ số làm việc (2) là tỷ số giữa lưu lương xe chạy (N) và năng lực thông hành (P) 
trên mốt đoạn đường: 


z#=- (8.5) 


N 
P 

Z là thông số không có thứ nguyên tuỳ thuộc vào lưu lượng xe chạy thực tế N trên 
đoạn luyến so với khả năng thông hành lý thuyết P mà Z có trị số từ Ö - 1 (nói mội cách 
chính xác thì trị số Z có giới hạn dưới là 0 và giới hạn trên trên là I và Z.£ 0. Z.# l). 

Nếu Z có trị số nhỏ sẽ có đồng xe chạy tự do và ổn định; Dòng xe mất ồn định. xảy ra 
ách tác ứng với hê số Z có trị số lớn. 

- Né xở tóc đó (c) là tỉ số giữa tốc độ xe chạy ở mỏt mức độ thuận lợi nào đó của môi 
đoạn đường, (V,) với tốc độ xe chạy mong muến trong điều kiện xe chạy lự do (Vụ). 


M. (8.6) 


c= 


Trên môi đoạn ứng với mức độ thuận lợt hiện hữu của nó, lái xe sẽ quyết định tốc độ 
chạy xe Vạ. Trong điều kiên xe chay tự do tốc độ mong muốn Vọ được xúc định từ các 
điều kiến về đường (các yếu tổ vẻ hình học, kết cấu và tình trạng mật đương), từ tình 
trạng kỹ thuật của ôtô và từ. trang thái tính thần, sức khoe và trình độ tay nghẻ của lái 
xe. Khi đoạn đường có mức độ thuận lợi cao, tình trạng kỹ thuậ! của xe tốt, sức khoẻ và 
trạng thái tỉnh thần của lái xe bảo đảm thì lái xe sẽ điều khiển cho xe chạy với tóc độ Vụ 
cao và trị số V„ có thể đạt tới tốc độ mong muốn Vạ. Tuỳ thuộc vào mức đó thuận lợi 


của đoạn đường mà trị số c nằm trong phạm vì 0< c < l. 


- Hệ số báo hoa dòng ve (ø) (còn 


8ñ— 
goi là hệ số mật độ) là tỉ số giữa mật 
độ của dòng xe ứng với múc độ thuận 08 = —T——†— 
lợi nào đó [q, } của môi đoạn đường mẽ h4 ' = 
và mật độ xe chạy tối đa Íqg.„.] ì Nà 
y § + 
Túc là: W% 04 KT T— T 
s Ta\ 
F 03—— +—- — —I 
p=—“ (8.7) ® | | 
Quy | 
Mật độ q„ của dòng xe trên đường 5®” % %œ 8 ® 
SE:A % n Mai độ xe chạy, xellen 
có liên quan đến an toàn xe chạy thco 
quan hệ tí lệ nghịch. Trên hình 8.I3 Hình 8.13: Quần hệ giữa hệ sở da toàn và 
bieu thị mối quan hệ giữa hè số an mát độ œ chụy (N=+4S0Ae!h) 


22% 


toàn K„ với nát độ xe chạy q, (Xe/km) cho thấy khi mật dê xe chạy tăng hệ số an toàn 
giảm. Điều này chị xảy ra khi dòng xe chay trong khu dân cư. Vì thế, khi cải tạo cần xây 
dựng lạt doan tuyến này bảng cách cho đi vòng qua khu đân cư. 

Cân cứ vào các kết quả nghiên cứu. phân tích các mô hình động học của dòng xe, đối 
chiếu với các trị số của các hệ số làm việc, hệ số tốc độ và hề số bão hoà dòng xe... 
Xilianôv (Nga) đã chia mức độ thuận lợi xe chay trên đường ôtô ra làm 4 mức: A. B, C, 
D như sau. 

Mức do thuận tới A: Đặc trưng của đồng xe ở mức này là xe chay tư do, các xe không 
ảnh hướng lắn nhau, lái xe và hành khách ngói trên xe cam thây thoải mái đo lưu lượng 
xe chạy trên dường thấp, lái xe có thế lựa chọn tốc độ xe chạy tuỳ theo ý muốn. Các hệ 
sỡ đặc trưng có tri sở nhỏ là: 

Hệ số làm việc 2 < 0,2; 

Hệ số mát độ p < 0,1. 

Còn hệ số tóc độ có trị số lớn: c > 0,9. 

Tuyến đường dược xây dựng với đặc trưng dòng xe như trên mäãc dù xe chạy rất 
thuận lợi đói với lái xe nhưng không đạt hiệu quả kinh tế. 

Mức do thuận lợi B: Các xe chạy trong đồng đã có phân bị gò bó và lái xe điều khiển 
xe chay ít thuần lơ hơn. Xây ra tình trạng trong dòng chạy thành từng nhóm theo tốc độ 
và có hiện hướng vượt xe của các xe có tốc độ lớn hơn xe chay phía trước. Hệ số làm 
việc và hệ số mát độ tăng lên (2 = 0,2 + 0.45: p= 0.1 - 0,3) và hệ số tốc độ của đòng xe 
giảm xuống (c = 0.9 + 0,7) 

Ø mức do l3 lái xe điều khiển xe chạy bình thưỡng. 

Mức do thuận lợi C: Các ôtô chạy trong dòng đã rơi vào tình trạng bị gò bó, khó khản 
khi vượi xe, Lát xe bị căng thắng thần kinh do phải điều khiển xe trong tình trạng không 
thuận lợi nhưng lại dạt hiệu quả kinh tế cao Irong khai thác tuyến: 

Tương ứng vơi mức độ thuận lợi C hệ số làm việc Z. dân dân tiến tới trị số gần bảo 
hoà (2 = 0.45 + 0,70) mật độ xe chạy lãng (p = 0,3 + 0,7) và hệ số tốc độ giám dản 
(+ =07+ 0,35), 

Mức do thuận tự Ð: Ó mức độ này đồng xe gần như bão hoà, mật độ và lưu lượng xe 
chạy lớn. lòng xe thường bị đồn, còn tác và tốc đó xe chạy thấp, Do chạy xe với tốc độ 
nhỏ nên hiêu quá kính tế thấp. Tương ứng với điều kiện bất lợi này,các hệ số đặc trưng 
của đòng xe dẻu đạt đến trị số giới hạn: 

11ệ số làm việc Z=0.7+ I.0 
Hệ số bão hòa dòng xe: p=0.7+ 10 
]ẻ số lốc độ: c=0,55+ 0.14 
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Ngoài việc phân chia mức độ thuận lợi dưa vào phân tích các mó hình động học theo 
bốn mức mà chúng ta có thể thấy bàng hình ảnh minh họa đặc trưng của dòng xe tương, 
ứng với bốn trường hợp biếu thị trên hình 8. 14. 


Hinh 814 


V.V. Xiianôv còn dựa vào những phân tích vẻ phân phối lưu lượng xe chạy của dòng 
xe tùy thuộc vào cấp đường để xác định mức độ thuận lợi theo trị số xác suất xuất hiện 
ứng với mỗi mức như sau: 


Bảng 8.8 
Cấp hang dường L Xác suất xuất hiện mức độ thuận lợi xe chạy theo các mức - R | 
Góc, A B Ệ D 
I 188 64 l2 52 ị 
II 32.4 bư 81 dia 
II 33,0 A04 5.9 07 
IV | 79.3 20.5 0/2 
N 91.4 855 005 . 


(1) Phan cáp đường theo tiêu chuẩn thiết kẻ đường ôtô của Nga, 


Tất nhiên, để hình thành các dòng xe với những đặc trưng theo bôn cấp mức độ thuận 
lợi ở trên lưu lượng xe chạy còn bao gồm nhiều yếu tố khác như các điều kiện về đườnn:, 
trang thiết bị và phương pháp tổ chức giao thông... 


228 


Đối với dường đô thí có nhiều làn xe thì theo số liệu của A.N.Krasnhicôv (CHLB Nga). 
văn chia trạng thái dòng xe theo 4 múc độ thuận lợi A, B, C, D nhưng ở các mức độ B và 
€ mỏi mức lại được chia nhỏ ra làm 2 mức Bị, By và C¡, C;¿. Các mức này được phân chia phụ 
thuộc vào số lần xe và dựa vào hệ số làm việc Z. tốc đó xe chạy lớn nhất (V„„.., km/h) và lưu 
lượng xe chạy lớn nhất trong, giờ cao điểm (N xcqđ/h) như dưới dây. 


Bảng 8.9 
“Tốc độ xe chạy lớn nhất HksiiAjeez Lưu lượng lớn nhất N 
Mức dö CV s„„› km/h) (xcqd/h) 
thuận lợi L Số làn xe theo cả hai hướng 
` 1 4 6 | 4 6 4 Fị 6 
là >80 >z®5 - 
B 
bị 72 76 0,25- 0.45 03-0,5 1700 1900 
B› J 60 63 0.45-0/63 | 05-065 2350 3800 
G 
lọn) 48 %2 0.63- 0,85 | 0,65-0,85 3150 5000 
€œ 42-48 49 -52 0,85-I 0,85-I 3700 5850 
D 0,42 0,49 01 61 0 -3700 0- 5850 


Ở Việt Nắm bảng thực nghiệm nghiên cứu trên một số các đường phố chính 4 làn xe 
của thành phỏ Hỏ Chí Minh vào những năm 2002 - 2004 và đối chiếu các kết quả nghiên 
cứu của V.V.Xihanôv, A.N.Karsnhicov (CHLB Nga). Ð.Driu (Mỹ) T.S Nguyễn Văn 
Hùng cùng với sự phân tích của tác giả đã đưa ra bảy phân loại mức độ thuận lợi dựa vào 
các thông số vẻ vận tốc. lưu lượng và hệ số làm việc của dòng xe như bảng 8.10. 


“Tóm lu, những phương pháp đánh giá mức độ an toàn, thuận lợi được sử dụng trong 
thiết kẻ và khai thác đường ôtô, đường đô thị của các nước đã nghiên cứu và áp dụng mà 
chúng tòi để cập trong chương này nhằm cung cấp cho độc giá những thông tin và 
những tieu chuẩn về an toàn giao thông. Chúng ta có thê áp dung các phương pháp này 
tuỳ thước vào điều kiện cũ thể để kiếm tra, thẩm dịnh chất lượng của các đồ án thiết kế 
hay cái tạo, khai thác đường, Đồng thời cũng có thể sử dụng chúng làm phương pháp 
luận đè nphiea cứu đưa ra những số liêu phù hợp với đặc diểm và diểu kiện giao thông 


Củu nƯỚC lì, 


Bảng 8.10 


r Vận tốc | Hê số | Lưu lượng xe 
Múc độ b B „ h 
xe chạy | làm | chạy lớn nhất k$yếhvc Trạng thái 
thuận ,„ š : Š Đặc trưng của đòng xe IN 
lờ lớn nhất, | việc | trên hai lần xe, của đòng xe 
l km/h | (Z) |xcqđ/hướng/giờ _ 
Á 
Ái Không | <0,27 850 Các phương tiện giao thông Tự do 
xác dịnh chuyển đông trong điểu 
: kiện tr do, chúng không 
ảnh hưởng lẫn nhau 
“ 38 <0.52 1630 Trong dòng xe có nhiều xe|_ Gò bó một phần 
vượt và xuất hiện các nhóm 
phương tiện với vật tốc 
li giống nhau. = 
B 35 <0,67 2300 Trong dòng xe xuất hiện Gò bó 
lcác nhóm phương tiện giao 
thông riêng rẽ, có tác động. 
lần nhau. 
Œ: 
€Œ 32 <0,87 2600 Trong dòng xe việc vượt xe|Tiển dân đến trang 
gặp khó khăn thái không ôn định. 
Vận tốc của các xe chạy|Nàm ở mức giới hạn 
trong dòng xe chênh lệch|của khả năng thông, 
không đáng kể. hành. khả nàng| 
G +3 cHb SUUU Tạo thành dòng xe chay|thông hành. chuyển 
liên tục với vàn tốc nhỏ  |°*4"g trạng thái 
không ổn định 
D 0:20 Ø1 | Thay đổitừO0 [Trong đồng xe xuất hiện Bão hoà 
| đến 3100 lùn tác giao thông 
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Chương 9 
PHƯƠNG PHÁP THIẾT KẾ ĐƯỜNG ÔTÔ, ĐƯỜNG THÀNH PHỐ 
THEO QUAN ĐIỂM AN TOẢN XE CHẠY 


9.]. SƠ ĐỒ THIẾT KẾ TUYẾN THEO CÁC TIÊU CHUẨN AN TOÀN GIAO THÔNG 


9.1.1, Xác định các thành phản hệ sô bám sử dung để tính tưần theo Tiêu chuẩn 
an toàn thứ [ÏI 

Các tiêu chuẩn an toàn giao thông (ba tiêu chuẩn) nêu ra ở bảng 8.3 thuộc chương 8 ở 
trên được áp dụng để thiết kế các tuyến đường mới hay thiết kế cải tạo. nâng cấp các 
đường ôtô hiện hữu đang khai thác chính là thành quả dúc kết những nghiên cứu trong 
nhiều năm của nhiều nhà khoa học, nhiều cơ quan nghiên cứu giao thông ở các nước 
khác nhau (Anh, Mỹ. Đức, Nga. Thuy Điển, Thuy Sĩ. Hy Lạp, Úc, Canada, Hungary, 
CH Séc, Nhật, .. } Các tiêu chuân an toần này được sử dụng rất phù hợp để thiết kế các 
yếu tô hình học cho các đường ötô cấp cao (highway), đương cao tốc (eXpresswWay) và 
đường trục chính độ thị (major urban road). 

Tiêu chuăn về sự thay đổi độ ngoặt CCR¿s được dựa trên cơ sở nghiên cứu phân tích 
các tai nạn giao thêng trên các dưỡng hiện hữu của Mỹ và CHLB Đức. Từ đó dưa ra 
được các trị số giới hạn của mức độ thay đối độ ngoặt CCR; của tuyến đường để phân 
loại thiết kế: tối, xâu hay chấp nhận được. 

Các két quả khảo sát các tốc độ của ö1Ô trên đường khai thác thực tế (suất bảo đảm 
85% - Vụ¿) và khảo sát hệ số bám ngàng (f,) thực tế tại các đường cong nằm trên các 
tuyển đường phản ánh cách ứng xử ngoài thực tế của lái xe cũng như hiện trạng thưc tế 
về hè sò bám của bánh xe với mặt đương tai các đường cong cũng như hệ số lực ngang 
đồng thời đối chiếu với tốc độ thiết kế (Vụ) và hé số bám ngang thiết kế cho phép rút 
ra được các tieu chuẩn an toàn theo hiệu số chênh lệch giữa tốc độ thiết kế và tốc độ 
khai thác, piữa các tốc độ khai thác của hai đoạn tuyến liền kể cũng như sự thay đổi 
(biển dộng) cho phép của hệ số lực bám ngàng khi thiết kế và khí khai thác thực tế 
tuyên đường 

Chúng ra cũng cẩn lưu ý rằng. trong lý thuyết "Thiết kế đường ötô” thì bán kính đường 
cong nằm ứng với độ nghiêng siêu cao 4, 6 được xác định theo công thức quen thuộc: 
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v` 
=——— 9] 
127(u+i,.) .. 


Và để đám bảo ôtô chạy trên đường cong không bị mất ổn đình trượt thì lực ngang 
của ötô phải không nhỏ hơn lực ngang xuất hiện. Nghĩa là phải thoả mãn điều kiện: 


0G, >Y (92a) 
Hay ®ạ>M (9.2b) 
Trong dó: 
@ạ - hệ số bám ngang; 
n- hệ số lực ngang 


Để xem xét ồn định chống trượt ngang của ôtó đi trên đường cong nằm la lấy: Jt = @,, 
Và khi đó công thức 9.1 được viết lại: 


= v 
_127/0,+i„.} 


Tù đây. để tiện lợi cho độc giả theo đõi, chúng tôi chuyển đổi ký hiệu cho thông nhất 
với các ký hiệu đã sử dụng của các nước khi thiết lập các tiêu chuẩn an toàn như sau: 


63) 


fạ, f thay cho ký hiệu œ, (hệ số bám ngang) và t2„ (hệ số bám dọc) và e thay cho ký 
hiệu 1... 
Công thức 9.3 được viết lại: 


H 


v 
R=——— 9.3: 
I27(q+e) ki, 
Chú ý rằng hệ số bám tổng cộng ĐG, 
fŸ =Tệ +[È và lực bám theo hướng dọc F,, theo 
hướng ngang F, được xác định theo các công 
thức (xem hình 9.1): LẮi 
.=fQ Ti & 
Fạ = Íp.Q Hướng 
xe chạy 


Với: Q - trọng lượng của ôtô (tải trọng 
truyền từ bánh xe xuống mặt đường). 
Liên quan vẻ mật trị số tính toán giữa hệ số 
bám đọc (f,) và hệ số bám ngang (fp) thì theo Hình 9.1 
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đề nghị của TS. A.V. Macarỏv (Nga) nẽn chọn hé số bám ngang f; = (0.6+0.7)f. Những. 
kết quả nghiên cứu ở nam nước Mỹ. Đức. Pháp, Thuy Điển, Thuy Sỹ đã xác lập được 
mối quan hệ giữa hệ số bám đọc f, với vận tốc thiết kế theo đường cong hồi quy có công 


thức sau: 
f, =0,59=4.85.10”)V. +I,51.1072V2 (9.5) 


Quan hệ 9.5 được biểu thì trên hình 9.2 là đường biểu thị các trị số trung bình được 
xử lý từ các sở liệu quan trắc của năm nước nêu ở trèn và hệ số bám ngang thiết kế fa„, 
được xác định từ hệ số bám đọc theo công thúc: 

lx„ =n.0,925.f, (96) 

Trong đó: n là hệ số sử dụng phụ thuộc vào điều kiện địa hình đồ án được thiết kế 
mới hay thiết kế cái tạo các đường hiện có mà hệ số n có các trị số khác như sau: 

n= 0.40 - đối với đồ án thiết kế mới qua vùng đồi, núi 

n = 0.45 - đôi với đồ án thiết kế mới cho vùng đồng bảng, 

n =0.60 - đối với đường hiện có hay đồ án thiết kế cải tạo. 


0.6 


tr † 
Đưởng cong trung bình 


0,1Í— —.. 


30 50 65 90 95 116 
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Còn với hệ số bám thực tế cần yêu cầu fạp thì được xác định theo trị số tốc độ khai 
thác Vạ; từ các số liệu khảo sát tốc độ thực tế của dòng xe: 
v2 
e 
I27R 
Các công thức từ 9.5, 9.6, 9,7 được sử dụng để tính toán xem xét chất lượng thiết kế 
cũng như chất lượng khai thác của các tuyến đường hiện hữu theo tiêu chuẩn an toàn 
thứ II] đã nêu ở trên (xem bảng 8.3). 


-e (9.2) 


Íạp = 


9.1.2. Sơ đỏ thiết kế các yếu tố tuyến theo ba tiêu chuẩn an toàn 


Bà tiêu chuẩn về an toàn giao thông đã trình bày chỉ tiết trong chương trước (xem 
mục 8.3 chương 8) được thiết 


ập nhàm các mục đích 

- Bảo đảm cho đỏ án thiết kế phối hợp các yếu tố hình hoc (bình đồ, trác đọc, trắc 
ngang ...) đạt chất lượng tốt không những thoả mãn các tiêu chuẩn ứng với mỗi cấp 
hạng kỹ thuật của đường mà còn thoá mãn yêu cầu vẻ mật an toàn xe chạy. 

- Báo đảm tuyến đường thiết kế sẽ đạt được tốc đô khai thác thực tế mong muốn (với 
xác suất bảo dâm 85%) của dòng xe chạy trên đường. 

- Báo đảm sao cho các phương tiện giao thông khi đi vào duờng cong ön định về mật 
động học. ngắn ngừa xảy ra hiện tượng xe mất ổn định bị lật hoặc trượt ngang. 

Các tiêu chuân này được áp dụng khi thiết kế tuyến mới hay cải tạo, nâng cấp các 
tuyến đường cữ sẽ nâng cao an toàn giao thòng cho lái xe và hành khách, hạn chế những 
rủi ro dáng tiếc gáy ra do tai nạn chạy xe trên đường. Điều này đặc biêt có ý nghĩa đối 
với công việc thiết kế các đường ôtô cấp cao, đường cao tốc và các đường vành đai, các 
truc đường phố chính trong các đó thị lớn, vì trên các đường này tốc độ thiết kế (và do 
vậy, lóc dò xe chạy thực tế) của các xe chạy trong đòng thường đạt trị số lớn (trên dưới 
100 km/⁄h). 

Hình 9.3 trình bày sơ đỏ thiết kế tuyến đưỡng với quan diểm an toàn xe chạy bằng 
cách áp đụng ba tiêu chuẩn +n toàn (từ tiêu chuẩn Ï đến tiêu chuẩn III) phối hợp cùng, 
các mãt an toàn khác. Trong đó: 


<I> Lựa chọn tốc độ thiết kế (Vị): dựa vào chức năng, loại đường (đường ôtó, công 
công. đường cao tốc, đường thành phố), cấp hạng kỹ thuật cũng như các chỉ tiếu khác 
như khả năng thông hành, đặc trưng dòng xe ... dể quyết định tốc độ thiết kế (Vụ). Quy 
định này dược đưa vào tiêu chuẩn "Thiết kế dường ôtô và đường đô thị” của mỗi nước. 

<2>, <3>, <d>, <5>: là nội dung cơ bản đề thiết kế các yếu tố hình học của tuyến 
(bình đồ, trắc dọc, trắc ngang). Trong quá trình thiết kê các yeu tố bình đỏ, trác dọc, trắc 
ngàng cần phải xúc định và kiếm tra các khoảng cách tắm nhìn. 


<6> là giat đoạn cuối cùng để kiểm tra tuyển đường được thiết kể bằng cách dựng 
hình phối cảnh không gian (theo kích thước ba chiều - 3D). 
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Thiết kế múi Thiết kế mới 
tnš‹ Phần P 
~ Mạng lưới dưỡng [ Phẫu THIẾT Kế phối HỤP| - Mật cắt : 
- Chức năng PHẨN THIẾT KẾ PHỮI HỤP ~ Mặt cắt tiêu chuẩn 
- L8ại đưởng ~ Năng lực thông hành 
- Dấp dưỡng sp ~ Đặc trúng giao thông 
Lựa chọn tốc dộ thiết kế (V,) HẾ sở các mặt cất 
đường hiện hữu 
Nội dung thiết! kế Ì 
lu 
Phân lích đánh giá các đoạn ra BÌNH Đổ Nghiên cứu phối hợp bán kính 
thăng phối hợp với cát dưỡng Xác định: iữa hai dưỡng cong kẻ liện 
cóng - Chiểu đài các đoạn thẳng (T) bảo 
~ Bán kính đường cong Ñ 
- Dác đường cong chuyển tiếp `.» can 
li» ———} ví thông số À 0ác hệ sổ lực ngang thiết kế áp 
Xác định tốc #4 khai thác V85 dụng cho các dưỡng cong nằm 
+ Hệ số thay đổi dộ ngoặt của lạ; Ñ L———-——_—— 
các đường cong dún GURe „.. TRÄP DỤP 
- Bể rộng lần xe Xác định _ nề Gướ 
————r= - tác độ đốc dọc (6) Kiểm tra các tiêu chuẩtt ‡1 †o4sl 


- Bản kính đường cong đứng tử | đến lll 
(lỗi, lõm) (R8! }- 


E TRẮC NGANG 

Xác định: 

- Trị số siêu ca0 lrong các 
————. từng tong (t) 

Đồ chênh cao tại cuỗi đoạn 

đắng siêu cao 
- Mã rộng mặt dưỡn! 

‡ 


'> KH0ẢNG CÁCH TẨM NHÌN 
Xác định 


- Tắm nhìn một chiểu (tầm nhìn 
đừng xe) 

- Tầm nhÌn vượt xe 

- Phần tích các tẩm nhìn 


Kiểm tra các tiêu chuẩn an 
toàn Il| 


Xác định các hệ số bám đọc (I) 


L————— 


*Š> THIẾT KẾ KHÔNG BIAN 
TUYẾN ĐƯỜN6 
{theo kích thước 3} 


Hình 9.3: Sơ đô thiết kế tuyến đường theo quan điểm an toàn giao thông. 
Quá trình thiết kế bình đồ tuyến cần phải tiến hành nghiên cứu thực hiện các chi tiết 
<a>, <b>, <c>, <đ> bao gầm: 
<a> Lựa chọn, phân tích, đánh giá các đoạn thắng phối hợp với đường cong tròn: 


Các đoạn thắng này bao gồm hai loại: đoạn tháng ngắn chêm giữa hai đường cong 
tròn. gọi là đoạn thẳng phụ thuộc (non independent tangents) và đoạn thắng dài giữa hai 
đường cong tròn goi là đoạn thẳng độc lập (Independent tangents). 
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Đoạn thẳng phụ thuộc có chiều đài ngắn. Chiều dài này không đủ để cho lái xe 
chuyến tốc độ khai thác Vạ, từ đường cong này sang đường cong khác đạt được độ 


chênh lệch tốc độ AV,, = |w -v? | < 10km/h (hay <20kin/m) theo tiêu chuẩn đạt thiết 


kế tốt hay chấp nhận được. Ngược lại đoạn thẳng độc lập là đoan có chiêu dài đáng kể 
bảo đảm cho loại xe có thể thay đổi tốc đỏ khai thác AVạ; trong phạm vì chấp nhận được 
khi thực hiện tăng tốc hay giảm tốc. 

Chiều dài các đoạn thẳng kết hợp giữa hai đường cong phụ thuộc vào tốc độ khai thác 
Vạ„r trên đường cong nằm và tốc độ khai thác Vạ„y của xe chạy trên đoạn thẳng. Các trị 
số của các đoạn thẳng khi tốc độ khai thác trên các đoạn này Vụ;y < 105km/h được nêu 
trong bảng 9.1 tuỳ thuộc vào tốc độ khai thác trên đường cong nằm thay đổi từ 
Vạ; = 50-80 km/h và trên đoạn thắng V„„y = 70~100 km/h. Các trị số nằm trong khung 
đậm chữ nhát (theo đường chéo) trong hai bảng này là độ đài của các đoạn tháng phụ 
thuộc (ký hiệu là TL). 

Chiều dài các đoạn thẳng độc lập (ký hiệu là TL.) ứng với Vạ;r<105 km/h là các trị 
số ghi trong cột (7) bảng 9.1, ứng với V;¿r > 105km/h là các trị số ghi trong các cột (4) 
đến cốt (7) của bảng 9.2. 

Chiểu dài các đoạn thẳng này được xác định dựa theo điều kiến lái xe cho ôtô tăng 
tốc và giảm tốc trên các đường thẳng và bảo đảm ồn định động học của các phương liên 
giao thông ôtô đi vào đường cong (yếu tố thiết kế động học) từ các kết quả nghiên cứu 
của các nước Úc, Canada, Pháp, CHLB Đức, Hy Lạp, Lebanon (Libăng) và Mỹ. 


Bảng 9.1. Liên hệ giữa chiều đài đoạn thẳng nối với các đường cong nắm khi 
V„xr < 105km/h 


f Vụ; trên Vgsy trên đoạn thẳng, km/h 


Xu 10) | ?$@) | 80@) | 8%@) | 90(5) | 95(6 | 1000) | 
m 


175 215 255 295 340 
155 190 
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Bàng 9,2: Liên hệ giữa chiều dài đoạn tháng nói với các đường corg nằm khi 
Vyay>105kmh 


Vgsy trên đoạn thắng, km/h 
T 


100(3) [ 1054) 110 (5) 115(6) | 120?) 


100 


<b5 Xúc định tốc độ khai thác với tân suải bảo đảm 85% (Vạ;) 

Đôi với các tuyến đường ôtô, đường đỏ thị được thiết kế xây dựng mới có thể xác 
định toc dò khai thác V¿¿ dựa theo: tốc độ giới hạn và tốc độ thiết kế, hệ số thay đồi độ 
ngoài của đường cong nằm CCR¿ huy đó cong DC của đường cong nằm thiết kế trên 
từng đoạn tuyến. Các công thức xác định trị só CCR; và DC được trình bày tương ứng 
với các trường hợp cụ thế (xem các hình... thuộc chương 3). Trong điều kiện ngành 
GTVT của nước tà chưa có số liêu nghiên cứu. chúng ta có thể tham khảo các công thức 
xúc định tốc độ khai thác Vạ; của các nước. Đó là các công thức đã nêu trong mục 3.7 
thuộc chương 3. 

Đổi vúi tuyến đường hiện hữu đang khai thác cản phải thiết kế nâng cấp, cải tạo thì 
việc xác định tốc đỏ khai thác Vạ; trên lừng đoạn của tuyến được thực hiện bằng phương 
pháp khảo sát đo tốc độ thực tế của đồng xe. Trẻn hình 9.4 trình bầy cách xử lý kết quả 
quan trắc lốc độ thực tế của xe chạy để xác định tốc dộ khai thác có suất bảo đảm yêu 
cau 85% trên đường cong tích luỹ (hình 9.4b). Đường cong tích luỹ tốc độ có dạng hình 
chữ S, đoàn tốn dốc ở trên (đoạn AR) tách riêng phan còn lại của đòng xe không tuân 
theo quy luật chúng. 

Trị sò tốc đỏ Vụ; xác định được sử dụng đc vẽ bieu đồ tốc độ cho từng đoạn tuyến để 
thiết kể cải tạo các yếu tổ hình học của đường. Như váy, các ðtô đi với tốc độ lớn hơn 
bắt buộc phải tuân theo tốc độ khai thác chung của dòng xe. 
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Tổng số ötô chạy với tốc độ nhỏ hơn tốc độ đã cho. 


lHình 9.4 


<c> Nghiên cứu phối hợp các bán kính của hại đường cong trên kể liên 

Tronp quá trình thiết kế bình đỏ tuyến, khi thiết kế phối hợp giữa hai đường cong 
ngân kẻ liền, các nước đã đưa vào các liệu chuẩn an toàn ] và II để lựa chọn cáp bán 
kính của hai đường cong (R,, R;) và môi nước đã xác lập được bieu đỏ kết hợp hai 
đường cong. Trên các biểu đồ này đã giới hạn được ba vùng phối hợp hai bán kính tương 
ứng với các trường hợp thiết kế tốt, xấu và vùng chấp nhận dược. Bạn đọc có thể tham 
khảo các biểu đồ trên các hình 8.8 đến hình 8.1! ở chương 8 được lập của các nước 
CHLB Đức, Mỹ. Úc. Canada. Ngoài ra. trên hình 9.5 dưới đây là bieu đỏ liên hệ giữa sự 
phối hợp hai đường cong nằm với các kết quả khảo sát thực nghiệm vẻ tai nạn giao 
thông của các tác giả Dunh W., Q. Weise, A.Bark, C.Lippold và A.Sossoumihen 


238 


(CHLB Đức) trên các đường nhóm A (có năm cấp từ AI đến AV với tốc đồ thiết kế từ 
120km/h đen 60knVh). Các tại nạn giao thóng xảy ra trong trường hợp liên kết hai 
đường cong cùng chiều và trường hợp liên kết hai đường công ngược chiều hoặc nổi 
đường thăng với đường cong. 


$0 100 200 400 400 B00 8001000 1500 


Pham vi không 


Phạm vị không 
áp dung 


50 100 200 300 400 600 800 1000 1500 


Hinh 9.5 
ø- Cúc tai HẠN giao thông váy ra trên cúc đường cong phối hợp ngược Chiến hay trên 
thuạn tháng nổi với đường công CĂA < Š EuUl,Ì „ị < 95ku„th) 
® cũng nhấí Đán, với (LÑ 3 Š hh, Vy S 95knuh) 


\- các tại Hạn giao thông váy ra trên các đường cong phối hợp cùng chiếu 


<d>» Hệ xo hc ngàng (f) 


Để báo đâm an toàn động học cho xe ôtô chạy trên các đương cong nằm có bổ trí siêu 
cao te) khong là mất ổn định lật, trượt ngang thì khi xác định bán kính đường cong 
nằm 1à chọn trị số giới hạn của hé số lực ngàng bảng hệ số bám ngàng. Hệ số bám 


ngàng của bánh xe và mạt dương thiết kể (f,A) phải được lựa chọn sao cho độ chênh 
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lệch giữa trị số thiết kế và trị số hệ số bám ngang thực tế yêu cầu (fgi›) phải nảm trong 
phạm vị cho phép. Độ chênh lệch Af, =fÍz„ -f„„, để đánh giá đỏ án thiết kế đã dược 


nêu ra trong tiêu chuẩn an toàn giao thông thứ [II (xera chương 8). 


Để thấy được mối quan hệ giữa hiệu số Af, với độ thay đổi độ ngoặt của đường cong 
CCR¿, tà có thể tham khảo phương trình sau: 

Af, =4 —fập = ~2,831.10°°.CCR; +0,062 (9-8) 

Phương trình 9.8 được lặp trên cơ sở sở liêu của 657 cuộc khảo sát thực nghiệm tiên 

đường hai làn xe ở CHLB Đức và được thể hiện trên hình 9.6. Trên biểu đồ, đã kết hợp 

giữa các trị sở dỏ chẽnh léch hệ số bám Af, với các trị sở hệ số thay đổi độ ngoặt CCR.. 


của đường cong để phân thành ba vùng đánh giá chất lượng của tuyến được thiết ke hay 
đang khai thác ở mức đô: tốt, xấu và chấp nhận được. 


——~- x— 
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<i> Xác định các hệ số bám dọc (/,): 

Liên quan đến việc xác định tắm nhìn đừng xe hay tấm nhìn vượt xe trên đường là 
văn để lựa chọn xác định hệ số bám đọc f,. Hệ số này được tính toán đưa theo công thức 
9.5 đã nêu ở trên, phụ thuộc vào tốc độ thiết kế V„; khi tốc độ thiết kế được lựa chọn 
tầng thì hệ số bám dọc f, giảm (xem hình 9.2). 

“Trên các tuyến đường hiện hữu dang khai thác. các trị số hệ số bám đọc Í, trên từng 
đoạn phải dược xác định bằng các kết quả quan trác. đo đạc thực tế làm cơ sở đánh giá 
mức độ bảo đảm tầm nhìn trên đường. 

Ngoài ra, do mới quan hệ giữa hẻ số bám dọc và hệ số bám ngang nêu từ các số liệu 
của hệ số bám đọc Í, ta xác định được hệ số bám ngang (xem cỏng thức 9,6) sử dụng để 
đánh giá độ ổn định ngang của các phương tiện giao thỏng đi trên các đường cong có trị 
số bán kính thiết kế R. 

Việc kiếm tra các tiêu chuẩn an toàn giao thông trong quá trình thiết kế tuyến theo sơ 
đô biểu thị trên hình 9.3 cho thấy cả ba tiêu chuẩn an toàn đều được xem xét khi thiết kế 
bình đỏ tuyên cũng như phối hợp thiết kế giữa bình đồ và trắc dọc. Tiêu chuản an toàn 
thứ II] (an toàn về mặt động học) được quan tâm khi lựa chọn thiết kế các thông số của 
đường cong nằm và khoảng cách tầm nhìn trên đường. 

Giải đoạn cuối cùng của đỏ án thiết kế tuyến <6> nhằm thể hiện tuyển trong không 
gian để kiểm trả đô bằng phẳng, êm thuận về mất thụ cảm quang học cùa lái xe và 
những người tham gia giao thông. Nhờ biểu thị hình ảnh không gian của tuyển giúp 
người thiết kế phát hiện các điểm gãy, các vị trí tuyến có tảm nhìn chưa tối. các chỏ 
ngoặt gấp để chỉnh sửa cho tuyến đều đặn, đạt yêu cầu cả vẻ mặt cắm thụ thị giác lẫn 
yêu cầu thẩm rnÿ của con đường. 

Phương pháp thiết kế kiến trúc. cảnh quan. không gian đường ôtô và đường đỏ thị sẽ 
giúp cho các nhà thiết kế cầu đường thực hiện được nội dung cuối cùng này. 


9.2. THIẾT KẾ PHỐI HỢP CÁC YÊU TỔ TUYẾN TRÊN BÌNH ĐỒ 


Sử dụng các tiêu chuẩn an toàn đẻ thiết kế bình đề tuyến bao gồm những vấn đẻ cơ 

bản cần được xem xét như sau; 
Lưa chọn các trị số tiêu chuẩn của các đoạn thẳng và phối hơp thiết kế giữa các 

đoạn thẳng với các đường cong năm. 

- Xác định trị số giới hạn tối thiểu của bán kính dường cong nằm. 

- Định giới hạn sử dụng thông số A của đường cong chuyển tiếp clothoid và các 
trường hợp kết hợp các đường cong chuyến tiếp này. 

- Thiết kế phối hợp trực tiếp các đường cong tâm. 

Dưới đây trình bày cụ thể các vấn dẻ trên: 
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9,2,1. Thiết kế các đoạn thẳng của tuyến đường 

9.2.1.1. Xác dịnh các hệ số giới hạn của đoạn thẳng 

Như đã trình bày trong chương 3 ảnh hưởng của việc bố trí các đường thang đến an 
toàn giao thông cho thấy rõ, mặc dầu thiết kế các đoạn đường thẳng đài có ưu điểm trên 
các đìa hinh bảng phẳng ở vùng đồng bằng, bảo đảm tuyến có tầm nhìn tốt khi vượt xe 
trên các đường ôtô có hai làn nhưng nếu đoạn thẳng quá dài khiến lái xe dẻ chủ quan, 
buồn ngú và mệt mỏi; đoạn thẳng dài còn nguy hiểm cho các ôtô đi vào ban đêm do lái 
xe bị chói mắt khi gặp đèn pha của ôtô đi ngược chiều. Ngoài ra, đoạn tháng đài đặc biệt 
bất lợi và mất an toàn đo lái xe thường cho xe chạy với tốc độ cao vượt quá tốc độ cho 
phép khiến lái xe xử lý không kịp khi gặp sự cố đột ngột, bất ngờ; đỏng thời rất khó 
khăn để ước lượng được khoảng cách và tốc độ an toàn của các xe khi "phóng" đến 
gần nhau. 

Vì vậy, cần thiết phải đưa ra các giới hạn về chiều dài các đoạn tháng thiết kế để bảo 
đảm an toàn cho xe chạy như sau: 

Chiều dài lớn nhất của đoạn thẳng thiết kế L„,„„ 
tốc độ thiết kế từ 60 - 120km/h) được xác định từ điều kiện nguy hiểm do chói loá ánh 
đèn pha của xe đi ngược chiều được các nước quy định không vượt quá 20 lần tốc độ 


cho các đường ôtö thuộc nhóm A (có 


thiết kế (L„„, không vượt quá 20.V„), Quy định này dựa trên cơ sở các kế quả thực 
nghiệm của CHL.B Đức. 

Chiều đài tối thiểu của các đoạn thẳng ngắn (đoạn thẳng phụ thuộc - nonindependents) 
không được vượt quá các trị số đã nêu trong các bảng 9.l và bảng 9.2 ở trên. Để đảm 
bảo tầm nhìn vượt xe thì chiều dài đoạn thẳng phụ thuộc có thể lớn hơn 600m nhưng 
phải nhỏ hơn 1000m. Đối với đường nhóm A không nên bố trí đoạn thẳng ngắn giữa hai 
đường cong cùng chiều, nếu buộc phải bố trí thì chiều dài tối thiểu của đoan thẳng này 
phải xấp xỉ bằng sáu lần tốc độ thiết kế để bảo đảm về mặt thụ cảm Thị giác quang học 
(TL 3 6. Vụ). 

Việc kết hợp thiết kế các đoạn thẳng với các đường cong tròn và đường cong chuyển 
tiếp được xem xét cùng với thiết kế các yếu tố trắc doc có thể đạt được hiệu quả tốt cho 
thiết kế không gian của tuyến đưỡng. 

9.2.1.1. Thiết kế phối hợp đoạn thẳng giữa hai đường cong nằm 

Các trường hợp thiết kế phối hợp đoạn thẳng giữa hai đường cong cùng chiều hoặc 
ngược chiều được trình bày trên hình 9.7 trong dó hai trường hợp (a) và (b) đoạn thảng 
kết hợp là doạn thẳng dài (độc lập) cần phải xem xét ảnh hưởng của nó đến an toàn xe 
chạy: còn lại hai trường hợp (c) và (đ) là sự phối hợp đoạn thẳng ngắn (phụ thuộc) với 
hai đường cong nằm. Hai trường hợp này do doan thắng phụ thuộc có chiều dài ngắn nên 
có thể bỏ qua ảnh hưởng của nó trong quá trình thiết kế. 
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Thiết kế phối hợp đoạn thẳng giữa hái đường cong cùng chiều hay ngược chiều theo 
quan điểm an toàn chạy xe được xem xét kết hợp với biểu đồ vận tốc khai thác Vy; được 
vẽ trên Irác dọc. Có bu trường hợp thường gặp khi thiết kể như sau: 


3) SÂU g 
s® Đoạn thẳng (đãi) độc lập 
cần xét trong quả trình thiết kế 


Ñ ®y„ 
b) bà, Đoạn thẳng (di) độc lắp 
cấn xẻt trong quả trinh thiết kế 
*„ 
Sẽ s 
D) cố: Đoạn thẳng (ngắn) phu thuộc 


không xét trong quá trình thiết kế 


L) ga. 
Đoan thẳng (ngắn) phụ thuộc 
không xét trong quá trinh thiết kế 


Hình 9.7 
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Trường hợp !: Chiều dài đoạn thăng thiết kế (TL) giữa hai đưỡng cong nhỏ hơn chiều 
dài doạn tháng (ngán) phụ thuộc TLy được ghỉ trong bảng 9.l hoặc 9.2 tức là: 


TL<TL; 4.9) 


Trị số đoạn thẳng ngắn phụ thuộc được tính theo chiều dài tăng tốc hay giảm tốc của 
xe đi với tốc dộ khai thác. Công thức xác định chiều dài tãng tốc (hoặc giảm tốc được 
tính theo mô hình xe bám xe (car - following) của lý thuyết đòng xe (Iraffic theury) 


như sâu: 

Và, - Và 

IL=————— (9.10) 
26.a 


Trong đó: á - gia tốc (tăng hoặc giảm), m/s2, 


Hình 9.8 trình bày trường hợp 1, trong đó đoạn tháng S,¡- S¡; là đoạn thẳng phụ thuộc 

Từ hình 9.8 thấy rõ trên đoạn tháng ngán (5. S¿) ôtô không dạt được vận tóc khai 
thác cân bàng do có chiều dài thiết kế nhỏ hơn chiều đài giảm tốc khi xe đi vào dưỡng cong 
2 có vận tốc khai thác Vụ;_ nhỏ hơn vận tốc khai thác trên đường cong 1 (Vụ, < Vụ, ). Vì 
thế, ta chỉ xét dô chênh lệch tốc độ khai thác giữa hai đường cong AV = | —Vm, | để 
đánh giá an toàn và ảnh hưởng của đoạn thắng ngắn chèm giữa, 

Ví đụ ƒ: Trên một tuyến đường hiện đang khai thác. tại một đoạn đường được xây 
đựng kết hợp một đoạn đường đài TL = 120m giữa 2 dường cong có hề số thay dối độ 
ngoạt CCR¿ và tốc độ khai thác Vạ; xác định kết quả khảo sát như sau: 

Đường cong 1: CCRs, = 90 gon/km (hoặc 81°/km) 

Vụ, = 92km/h 


Đường cong 2: CCRsị = 240 pon/km(hoặc 216°/km) 
V¿›,= 82km/h 

Từ bảng 9.L chỉ cho Vạ; lớn nhất trên đường cong là 80km/h, do đó la lấy trị sở này 
ứng với tốc đỏ khai thác trên đường thắng V¿¿r= 100km/h để xác định chiều dài đoạn 
thắng TLạ =165m. Trị số này nằm trong khung là đoạn tháng phụ thuộc ngắn nhất, 

Vì: TL = 120m < TL¿ =\l65m nên đoạn tháng này là đoạn thẳng phu thuộc và :a chỉ 
xét hiệu số tốc độ khai thác giữa 2 đường cong: 

AV =|V„,~ V2, | = l92 - 821 = 10km/h 


Kết luận: doạn tuyến này được xây đựng đã đạt thiết kế tốt (thỏa mãn tiêu chuỉn an 
toàn thứ Í[ về biên thiên tốc độ giữa 2 đường cong được bố trí liền nhau). 
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CCR, 


! P 
Ị BÌNH ĐỒ 
Ị ` (CCR,, > CCR, ) 
| Đoạn thẳng ‹ 
tần (phụ thuộc} Vụ, Cu, 
' ï N, 
' ! kc, 
l l 
ï ! 
I 
Vạn, | Ị 
+ p— BIỂu ĐỒ 
E ị VẬN TỐC 
k” { 
> h 
l 
Ị „ 
h 
l 
— 
Khoảng cách [m] 
Hình 98 
ŠỊ - VỊ trữ 


TL - chiều dài đoạn thẳng thiết kế (hoặc đoạn thẳng hiện hữu), m; 

TL - đoạn thẳng ngắn. khoảng cách để tảng tốc (hay giảm tốc) giữa đường cong I và 
đường cong 2.1m; 

€CRs. ¿ - mức đó thay đổi độ ngoạt của đường cong Ì và đường cong 2, gon/km, 


V.... - tốc đô khai thác trên đương cong I và 2, km/h. 


Trường lup 2: Chiêu dài đoạn thẳng hiện hữu (hay được thiết kế) có trì số lớn hơn 
hoặc bằng hai lần chiều đài để tăng tốc (hoặc giảm tốc). Tức là: 
TL>2TL. (9.11) 
Trên hình 9.9 cho thấy đoạn thắng ở giữa hai đường cong có chiều dài TL > 2TL,.. 
Chiều đàn này cho phép õ tô đi với vận tốc Vụ, từ đưỡng cong 1 có đủ khả năng để tăng 
tộc đạt vận tốc cân bằng tại mật cát ”ì” trên đường tháng Vạ; và giảm tốc xuống bảng tốc 
độ khai thắc trên đường cong 2 (V,;, ). 
Trong trường hợp này đoạn thắng được coi là đoạn thủng độc lập với tốc độ khai thác 
trên đường thang V¿.. < 105km/h được nhiều nước đánh giá tốt và chiều dài đoạn thẳng 
này được xúc định từ cột (7) của bảng 9.1. Trong các trường hợp khác (V¿¿. > 105km/h) 


chiều dài đoạn thắng được xác định từ cột (4) đến cót (7) của bảng 9.2. Kiểm trả tiêu 
chuẩn an toàn Khi thiết ke theo điều kiện đoạn thắng tiền kết với đoạn conp. 

Ví dụ 2: Quan trắc của 1 đoạn thàng trên đường 6tố được xây dựng theo trường hợp 2 
(xem hình 9.9) được các sở liệu sau: 
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- Đoạn thắng có: Chiều đài TL = 850m, CCR; = 0gon/km, V„<;„„„ = 120km/h 
- Đường cong l: CCRs¡=180gon/km; Vụ; = 103km/h 


- Đường cong 2: CCR¿; = 520gon/km; Vụ, = 80km/h 


BÌNH ĐÓ 
(CCR,, > CCR, ) 
Vụ, CV, 
H HH VN Vợ, 
„8 BIỂU ĐỒ 
h VẬN TỐC 
I 
h ï 
h s. s5... 
% S Khoảng cách [m] 
Hình 9.9 


THỊ - chiêu đài đoạn giới hạn để tăng tốc (hoặc giảm tốc), khoảng cách gia đoạn 
thẳng độc lập và đường cong 2, m; 
TL, - khodng cách đi qua mật cắt È khi tăng tốc (hay giảm tốc), Hị 


\ s+- tốc độ khai thác lớn nhái trên đoạn thẳng, kmửh. 
Vì Vs+,.... =120km/h > 105km/h nên sử dụng bảng 9,2 để xác định chiều đài đoạn thắng. 


Fại đường cong 2 có CCR¿; = 520 gon/km (rất lớn!). Từ tốc độ khai thác của dường 
-ung 2 Vụ¿_ =ROkm/h tra ở cột (7) ứng với Vụ¿, = 120km/h ta được chiều dài đoạntâng 
tốc (hay giảm tóc) từ 80km/h đến 120km/h là TL. = 365m 

Như vậy TL = 850m > 2TL., = (2.365m = 730m) nên đoạn thắng này là đoạn trắng 
độc lập và ta kiểm tra đánh giá an toàn theo tiêu chuẩn 2 của quá trình thiết kế theo rình 
tự chuyển tiếp từ đường thẳng sang các đường cong nằm ở phía trước và phía sau: 

- Giữa đường cong 1 và đường thẳng: |Vạ, = Vụ, |=|I03~ 120|=17knvh 

- Giữa đường thắng độc lập với đường cong 2: 

|Yss+a„ — Vào |=|I20~80|= 40 km/h 
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Kết luận: 

Nối tiếp giữa đường cong | với đường thẳng thiết kế đạt yêu cầu (chấp nhận được) vì: 
Ikim/h < AV„; = 17km/h < 20km/h 

Nối tiến đường tháng với đường cong 2 thiết kế không đạt yêu cầu (chất lượng xấu) 
vì: AV¿¿ = 40km/h > 20km/h 

Trường hợp 3: Trường hợp này xảy ra khi chiều đài đoạn thẳng đủ để tăng tốc nhưng 
không đủ cho lái xe điều khiển trên đoạn thẳng vớt vận toc V*+,... (xem hình 9.10). 


BÌNH ĐỒ 
(CCR, > CCR, ) 


Y, Vụ, CMạg, 


Đoạn thẳng dài 
(độc lập) 


4) Ì 


V¿„ [kmih] 


b) 


BIỂU ĐỒ 
VẬN TỐC 


V„„ |kmh] 


L = ~ 


S(, §VL Khoảng cách [m] 


1Hinh 9.10 
LH, - doan tăng toc hay giảm tốc giữa đường cong Ú và 2,9) 
AWs - túc đó khát thác trên đoạn thẳng, khử: 
-Ñ sọ - chênh lệch giấu tóc độ khai thác tiên dường công (có trị số thấp] với tốc dạ khai: 


thúc đạt được tại Ï mặt ĐẤC trên doạn thẳng 
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Chiều dài đoạn thẳng lớn hơn chiều dài đoạn tăng tốc hay giảm tốc (TLc) giữa hai 
đường cong I và 2 CL > TL). 

Nghĩa là: 2TL, > TL > TLạ > TL¿ (9.12) 

Điều kiện giới hạn là: TLs= TLc hay TLẹ = TL, 

Trong trường hợp này dựa trên cơ sở trị số nêu trong bảng 9.I và bảng 9.2 để đánh 
giá an toàn là chưa đủ mà cần phải tính toán thêm. 


Đường thẳng nối giữa hai đường cong trong trường hợp này là một đoạn thẳng dộc 
lập và để đánh giá an toàn theo tiêu chuẩn II thì quá trình thiết kế được kiểm tra theo 
cách kết hợp giữa đoạn thẳng với đương cong và đường cong với đoan thắng. Cụ thể là: 


AV„; =|Vs, — Vụs, | (theo hình 9.108) 
Và AV,, =|us„ — Vụ, | heo hình 9.10b) 


Trị số AV,,. được tính theo công thức: 


1/2 
~2.V„„. +] 4V,„? + 44,06.(TL ~ TL„.) 


5y — 2 


AV, 


(9.13) 


Trong công thức 9.13 nếu TL. > TL thì AV,,, = 0 km/h. 


Ví dụ 3a: (xem hình 9 .I0a) Một doạn tuyến thiết kế phối hợp ! đoạn tháng dài 
TL = 320m với 2 đường cong có: 

CCR,, = 219 gon/km và V.„,= 83km/h 

CCR¿; = 818 gon/km và V,„, = 53km/h 

Trong bảng 9.1 chỉ có trị số Vạ; trên đường cong là 55km/h và ứng với Vy¿=5Skm/h 
thì chiều đài lớn nhất của doạn thẳng ngắn phụ thuộc có trị số là 120m (cột 2). 

Tính chiều đài đoạn tâng tốc (hay giảm tốc) TU€ giữa đường cong l và đường cong 2: 


TL. Vud — Vyở với a = 0,85 m/s? 
=-#!— “` vớia=0, s 
26.a 
32 _ s3? 
Thì: TL = =.- 186m 
22.03 


Hiệu số giữa chiều đài đoan thẳng và chiều dài đoan chuyển tốc bằng: 
TL - TL¿ = 320m - 186m =134m. 
Nghĩa là lái xe có thể thực hiện táng tốc (hay giảm tốc) trên đoạn đường thằng này 
(loại trừ trường hợp CCR:,= CCR¿; đẫn đến Vạ¿ = Ý¿¿_ và TLỤ: = Ö, xe chạy trên 2 


đường cong có tốc đó khai thác như nhau). 
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Xác dinh độ chênh lệch tốc độ khai thắc trên đoạn đường thẳng theo công thức 9.13: 


r 


[4.83 + 44,06.320 —186) | ” 


+ 


-283+ 


AV,= =§km/h 


Tóc độ khai thác trên đoạn thắng theo cả 2 hướng sẽ là: 


Và. =V¿, + AV, §3+§=9lkm/h 


Và khi đoạn tháng nối vào đường cong Ì: 
AV,¿ = 91:83 l= §km/h 
Khi đoạn tháng mồi vào đường cong 2: 
AV,,= l9] - 531= 38km/h 
Kết luận: Theo tiêu chuẩn an toàn ]} thì đoạn thẳng nối với đường cong ] đạt kết quả 
thiết kế tối vì AVy; = #km/h < 10km/h và đường thẳng nối vào đường cong 2 thiết kế 
không đạt vêu cầu CAV,, = 38km/h > 20km/h) 
Ví dự 3b: (xem hình 9.10h): Xem xét chất lượng đoạn đuờng của tuyến đang khai 
thác được thiết kế theo trường hợp 3b từ các số liệu khảo sát đuc như sau: 
- Chiếu dài đoạn tháng hiện hữu TU = 240m. 
- Các đường cong: Số 1: CCR¡;¡ = §ROgon/km, V„. = 50km/h. 
$ố 2: CCR,› = 680goi/km, V..= 60km/h. 
Trà bảng 9,1 ứng với tốc độ khai thác trên đường cong Vạa=50kmj/h chiều dài lớn 
nhất của đoạn tháng ngắn phu thuộc bằng Il0m 


Vì TỊ, = 240m > L1Ôm nên đoan thắng này được đánh giá là đoạn thắng độc lập. 
Từ hình 9.10b xác dịnh chieu đài đoạn giảm tốc giữa 2 đường cong | và 2 là: 


V tá Xa 
TL. =—#——*2 với a = 0.85 m/s? 
26.a 
°-§0 
TL. = 60 bu S0m 
2203 


Chènh léch giữa chiều dài đoạn thang hiện có với chiều đài đoạn giảm tốc bàng: 
TL - TL: = 240 - 50 = 190m 
Tính đó chẻnh lệch tốc độ khai thác trên đoạn đường thẳng theo công thúc 9.13: 


x 1/2 
-2.60+ [+60 +44,06.(240— 50) ] 


2 


AV,,, =16km/h 
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Tốc độ khai thác trên đoạn đường thẳng dược xác định từ tốc độ khai thác của đường, 
cong 2 có trị số CCRs; < CCR.¡: 
Vy = V¿, +AV,,= 60 + 16 =76km/h 


Như vậy: Khi doạn thẳng nối với đường cong đứng Ì ta có: 
AV,, = | 76 - 501 | = 26km/h 


Khi đoạn thẳng nối với đường cong 2 ta có: 
AV;, =l 76 - 60 |= l6km/h 

Kếi luận: Đoạn xây dựng dường cong ! nối với đường thẳng không bảo đảm an toàn, 
cần thiết phải cải tạo đường cong 1 vì AV,; = 26km/h > 20km⁄h (tiêu chuẩn an toàn II). 

Đoạn nối đường thẳng với đường cong 2 có thể chấp nhận được. vì: 

10km/h< AV,; = lốkm/h < 20km/h 

Có thể nêu ra đưới đây để ban đọc tham khảo về một trường hợp thiết kế phối hợp 
không tốt giửa một đoạn thẳng dài nối với hai đường cong không đạt yêu cầu về mặt an 
toàn xe chạy, inặc dầu tưởng rằng với tốc độ khai thác đạt được trền đường cong và trên 
đường thẳng khá cao (trên đường cong Vạ; = 72km/h và trên đoạn thẳng Ÿ,;, = 103km/“h) 
thì đồ án thiết kế đạt chất lượng tốt. 

Trên hình 9.11 cho thấy hai đường cong đều có CCR; = 600 gon/km và tốc độ khai 
thác Vụ, = V¿„ = 72km/h. Tốc độ khai thác của ó tô trên đoạn thằng Vú. =103km/h. 


Chiền dài đoạn cần thiết để tăng tốc tra theo bảng 9.L là TL.=235m. 


Đoạn tráng 
` GHắ tổ) 


THIỆN, 


BÌNH ĐÔ 


Ị 
Ẩ£ ¬.n. 
š đc ÔNG su 
. ! ' lư AV,;^31kml 
} ¬ BiỂU ĐÓ 
=2đöãm TL =235m| 
VẬN TÔC 
cháu dải đoan Thang, Ậ 
L=800m 1 
CCR, =600gonkmj  cCR.z | _ ©CR; =600gonkm = 


Khoảng cách |m] 


Hình 9.11: Ví dụ về một doạn thiết kế không tốt 
(không đạt yêu cầu theo tiêu chuẩn an toàn thứ H) 
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Vì chiều dài đoạn thẳng thiết kẻ TL = 600m nên: 


TE>:2TÙ,, 
600m > 2.235 = 470m 


Đường tháng ở giữa là doạn thảng dài, độc lập và đoạn đường thiết kế rơi vào trường 
hợp 2. Do vậy, vẫn đúng neu sử dụng bảng 9.2 ứng với vận tốc khai thác trên đường 
cong Vạy = 70km/h và V,. =105km/h để tra ra TLỊ = 280m. Khi đó vân thoả mãn điều 
kiện: 600m > 2.280 = 560m 

Độ chenh lệch tốc độ: AV,, : II03 - 72!= 31km/h 


Rõ ràng theo tiêu chuẩn an loàn thứ II thì đoạn này của đồ án thiết kế hoàn toàn 
không đạt yêu cầu, vì AV,. = 3lkm/h > 20km/h. 
Bảng 9.3 tổng kết các công thức tỉnh toán của 3 trường hợp thiết kế nối các đoạn 
thắng độc lập hay phụ thuộc với các đường cong năm để đánh giá chất lương thiết kế 
bình đồ tuyến thông qua tiêu chuẩn an toàn thứ [Í. 


Bang 9.3 
Các trường ˆ ` & : Kết quả dựa 
hợp Điều khu - : Phương trình theo Vecd...„ 
J (đoạn | TƯ < TUy Mu 2 Vú Không đạt tới 
thắng phụ TL: - "in G014) Vu 
thuộc) _ 
W¿ 
B— =——— 
2(đoạn Ƒ[IL>2lH1¿ Đạt tới và dưy 
tháng độc li (9.15) ltrì được tốc độ 
lập) VgzTm,„. sau đó 
4 đạt tới nhưng 
"n _ 9.16 ` 
L G18) không duy trì 
ị Và >V Mà 
3(doạn |TL<2TU, W-Vẻ Không dạt tới 
thắng đc | Tq, „ TL, TLe =— 202A. (9.17) lốc độ V g1 
lập) = 
>TÙy [Vy = Vu + AV¿a (9.18) 
(hình 9.9a Ứ 
và 9.0h) ¬. 
(thay thể VU = _= 2 
Vạ¿¡ bằng (theo công thức 9.] 3: 
Vậm) | SIM 
Chú Ý+ Âu tình Toán Vlysp phối lựa chọn đường công 
Dị cá mí số CCR; thấp 
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9.2.2. Thiết kẻ đường cong nằm 


9.2.2.1. Lựa chọn bán kính đường cong nằm 

Thiết kế đường cong năm bao gồm: lựa chọn bán kính đường cong cùng với các 
thông số của chúng; bố trí kết hợp các dường cong với nhau. 

Theo quan điểm an toàn cho xe chạy thì việc lựa chọn bán kính cũng như kết hợp các 
bán kính dường cong nằm trên bình đồ đều phải thoả mãn các tiêu chuẩn an toàn (ba 
tiêu chuản). 

Đường cong được thiết kế với bán kính lớn sẽ tạo khả năng để xe chạy có tốc độ khai 
thác Vạ; căn bằng với tốc độ thiết kế (Vụ = Vạ„¿) và đạt được chất lượng thiết kế tốt theo 
các tiều chuẩn an toàn từ I đến III, Nhưng cũng cẩn hiểu rằng các đường cong có bắn 
kính rất lớn có thể sẽ thuận lợi hay không thuận lợi khi áp dụng các đoạn thẳng đài 
độc lẬp. 

Các đường cong ngắn đặt giữa hai đoạn thẳng đài sẽ làm xuất hiện một đoạn thất lại 
của đường. Do đó, theo quan điểm an toàn sẽ không được chấp nhận khi thiết kể. Khi 
góc giữa hai đoạn thẳng œ < 8”thì chiều dài của đường cong K không được nhỏ hơn. 
200m. Ở Úc quy định trị số K không nhỏ hơn 500m. 

Việc lựa chọn bán kính cong R trên bình đỏ sẽ quyết định hoặc ảnh hương lớn đến 
tốc đô khai thác V„; cũng như mức độ thay đổi tốc độ giữa các đoạn đưỡng,đô chénh 
lệch giữa tốc độ thiết kế và tốc độ xe chay thực tế. Bán kính và các thông số của đường, 
cong sẽ xác định các chỉ tiêu về độ cong (DC), mức độ thay đổi độ ngoại (CCR;) và các 
trị số siêu cao (e%), hệ số lực ngang (f¿) được lựa chọn khi thiết kế. Ngược lại với các 
chí tiêu vẻ an toàn giao thông người ta có thể dưa ra các quy định đc lưa chọn các trị số 
bán kính tối thiểu, phương pháp bố trí kết hợp với các đường cong tròn v.v. 


Ví du như, dựa vào các kết quả khảo sát về tai nạn giao thông trên các đường hai lần 
xe. Ở các nước người ta đã rút ra kết luân; khi chỉ tiêu CCR; > 360 gon/km tương ứng có 
bán kính R < 175m thì điều kiện an toàn là rất xấu, và CCR;; =180-360 sm/km ứng với 
các đường cong có bán kính R=1?5-350m thì vấn đề an toàn xe chạy có thể chấp nhận 
được, an toàn piao thông được bảo đảm tốt nhất khi CCR¿ < 180pon/km với R > 350m. 

“Trên các đường ôtô và đường ngoại ð thành phố bán kính tối thiểu của đường cong 
tròn được xác định trên cơ sở xem xét khả năng động học của ôtô, Bán kính tối thiểu 
được lựa chọn theo tiêu chuẩn an toàn 1 với sự phù hợp với tốc độ thiết kế Vụ và được 
phi trong bảng 9.1 nhụ thuộc vào loại đường. Trong đó bán kính ÍŠ„„ của đường ôtỏ ứng 
với độ đốc siều cao c% = §-9%, hệ số sử dụng lực bám n = D,45, của đường ngoại ö 
thành phố e% =7 % và n = 0.4. 
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Bảng 9.4: Bán kính tối thiểu R„„¡„(m) 


Đường ôtô (nhóm A) Vị (km/h) | Đường ngoại ô thành phố (nhóm B) 


Vụ R 
JÚ KHẢ) Đồng bảng | Đồi núi 40 EÌ 45 


$0 85 95 50 ?Ô 
60 140 60 
80 280 70 
100 È 4R0* 80 
120 650 740% 9% 


* Khóng áp dụng trên đường có độ dốc dọc lớn 


Nơu sử dụng các trị số bán kính tối thiểu R,„„, nẻu trong bảng 9.4 để thiết kế phối hợp 
hai đường cong có thể không thoá mãn cả ba tiệu chuẩn an toàn (xem bảng 8.3 và các 
biểu đồ từ 8.8 đến 8,11 trong chương §).Vì thể trong thực tế có thể lựa chọn bán kính lớn 
hơn bán kinh tối thiểu bằng cách thay đổi độ đốc siêu cao (e%). Mối quan hệ giữa bán 
kính R của đường cong tròn với các trị số độ đốc siêu cao (e%) khác nhau phụ thuộc vào 
hệ số sử dụng hệ số bám n (xem công thức 9.6) sử dụng đề thiết kế đường ôtô được trình 
bày trên hình 9.12a và 9,12b, và sử dụng dể thiết kế đường đô thị ở ngoại ö thành phố 
trình bày trén hình 9.13). 


.-ˆ 
T8r= 


LÌ 
40 5060 80 100 200 300 400500 1000 2000 3000 
Rim| 


Hình 9.12:u)€,.= 7% n = U40:£2„ = 2,5%: n = 040; 
ĐJe„„„= S(9)J% n= 0,45; suuy= 2.5%; n = 0,10 


_Ầ 


kở 
2 
„ 


Vy Re, 


v0 s0 w 1% 
sử NG HN LỊ]] 
"ENIFXxSšxvuHIE=E 
| N = 

TT L | XI 
" : ¬*Š 

È 40 50 60 80 100 200 300 400 500 1000 200 3000 
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Hình 9.13: e„„„ = 6% n = 0,60: e„, = 2,3% n = 0,30 


Ngoài những quy định vẻ trị số bán kính đường cong nằm tối thiểu R„„„ thì đường 
cong phải có chiều dài đủ để có thể cho lái xe cho ôtô đi qua đường cong với tốc độ thiết 
kế. Muốn vậy, chiều dài tối thiểu của đường cong phải tương ứng với thời gian xe chạy 


lớn hơn 2 giây (K..„ > _nn với V tính bàng km/h). 


Phụ thuộc vào tốc đô thiết kế Vụ. chiếu dài tối thiểu của đường cong tròn được ghi 
trong bảng 9.5 dưới đây. 


Bảng 9.5 

Tốc đô thiết kế Vạ (km/h) Chiều đài đường cong tròn Š„„„ (m) 
30 30 
60 35 
70 40 
80 45 
90 50 

M8 100 5s | 

120 65 ⁄: 


Khi liên kết các đoạn thẳng đài (độc lấp) với đường cong chuyển tiếp và đường cong 
tròn (Đoạn thẳng - đường cong chuyển tiếp - đường cong tròn) thì bán kính tối thiểu của 
đường cong tròn được xác định phụ thuộc vào tốc độ khai thác trên đoạn đường tháng 
Vg¿¿ nh š4u: 


Đảng 9.6 
Tức độ khai thác trên đoạn thẳng Vạzy Bán kính tối thiểu ÍÈ„„ 
Vạsr< 105 km⁄h Rz„¡„ > 400m 
Vazr> 105 km/h Rmin 3 300m 
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Trong trường hợp nếu bắt buộc phải sử dụng các bán kính tối thiểu với chiều dài 
dường cong tối thiếu không đạt được yêu cảu mong tnuốn theo điều kiện bảo đảm an 
toàn khí kết hợp các đường cong nằm thì cản phải có biện pháp giảm nhẹ nguy hiểm 
bảng cách cải tạo tầm nhìn tại các đường cong này. 

Từ những nghiên cứu và phân tích ở trên các nước đã rút ra kết luận: đối với dường 
ôtỏ hai làn xe khi lựa chọn bán kính đường cona nắm theo quan điểm an toàn xe chạy 
như sau: 

- Tang các bán kính đường cong nằm sẽ giảm bớt nguy hiểm do tai nạn giao thông. 

Các đường cong có bán kính R > 200m có hè số tai nạn (Accident Ralc) tăng gấp 
2 lần so với các dường cong có bán kính R > 400m. 

- Bán kính R = 400m là "ngưỡng cửa an toàn" và với các đường cong có bán kính 
R > 400m Thì hệ số tài nạn giảm khòng đáng kể, Điều này có nghĩa là các đường cong 
được thiết kế với bán kính lớn hơn 400m là có thể bảo đảm về mật an toàn cho xe trên 
các đường ôtô thuộc nhóm A. 

Chúng ta thấy rằng, tất cả những nguyên tác thiết kế trên đều liên quan đến tốc độ 
khiu thác Vụ¿, Vì vậy, đối với đồ án thiết kế đường mới thì trị số tốc độ khai thác Vạ; sử 
dụng để tính toán có thể tham khảo từ các công thức thực nghiệm của các nước đã được 
nêu đây đủ trong chương 3 ở trên. 

9.2.2.2. Thiết kẻ két hợp giữa cúc đướng củng 


ái Điều Kiên 
L+R 
R//R, được xác định theo hình c - Không chấp #hậG 
- _ * ` R, < 350m 
Điều kiên: 


Rạy <Rị< Rạy 


R;/R, được xác định theo hình c 


Khòng chấp nhận thiết kế với, Không chấp nhận: 
Ru<R Rạ, < 400m 
Hay R„„ < R, 


50 100200 5001000  RỊ[ 


Hình 9.14: Phạm ví áp dựng thiết ké phối hợp hai hoặc ba đường cong cùng chiếu 
(theo tiêu chưan SNV' 640 100 cua Thuy Sỹ) 
4) Kếi hợp hai đường cong cũng chiều, b) Kết hợp ba đường cong cùng chiếu; 
€) Phạm ví xác định ĐÔ số RIR, (hay (RA 


255 


Có thể kết hợp hai hoặc ba đường cong tròn cùng chiều hay ngược chiều với \hau. 
Khi liên kết hai đường cong có thể sử dung các biểu đồ của các nước lặp ra trên cơ sở ba 
tiêu chuẩn an toàn (các biểu đỏ hình B.8 đến 8.] 1) nhưng cần lưu ý răng, chỉ xem x‡t lựa 
chon đường cong có chiều đài đủ để bảo đảm cho xe chạy qua đường cong với tức độ 
thiết kế. Chiểu đài đường cong tối thiểu này tương ứng với xe chạy qua trong thời gian 
lớn hơn hai giây. 

Đối với các đường ôtô công cộng nói chung phải bảo đảm tỷ số bán kính của hai 
R lì 


đường cong được liên kết với nhau khóng vượt quá trí số từ 1,5 đến 1 ( £l.*+ l). 


h TH h E ` gàng s R 
Tuy nhiên, tỷ số bán kính mong muốn thực tế có thể bằng 1.75 đến I 17%+ 1), 
Khi tỷ số này lớn hơn từ 2 đến I thì chỉ sử dụng phù hợp để thiết kế đường cong cœn rắn 
hoặc cho đường cong tròn nằm giữa hai đường cong. Tiêu chuẩn thiết kế đường ôt› của 
Thuy Sỹ SNV 640 I00a đã đưa ra sơ đỏ kết hợp các đường cong cùng chiều được trình 
bảy trên hình 9.14. 


9.2.3. Thiết kế đường cong chuyen tiếp clothoid 
Trong thiết kế đường ôtô thông thường đường cong clothoid được sử dụng là đường 


cong chuyển tiếp nối đường thẳng vào dường cong tròn, nhằm mục đích làm cho tực ly 
tâm (C) tăng từ từ (từ trụ số C = Ø đến trị số lớn nhất trên đường cong tròn có bán kíh R: 


HN . ` 
£ th. ) giúp cho xe chạy êm thuân khi đi từ đường thắng vào đường cong, Các dườmp 


cong chuyển tiếp clothoid (bạn đọc có thẻ tham khảo phương pháp này đã được tc giả 
biên soạn trong cuôn sách nhan đề là: "Phương pháp thiết kế tuyến clothoid cho cường 
ôtô" đo NXB Xây dựng xuất bản năm 2006). 
Phương trình của đường cong chuyển tiếp clothoid đã được trình bày kỹ tron các 
giáo trình thiết kế đường ôtô; 
A?=R.L 0.19) 
Trong đó: 
A - thông số đường cong clothoid, m 
R - bán kính đường cong (ở cuối dường clothoid), m 
L. - chiều dài đường cong clothoid, m 
Nếu lựa chọn thông số A càng lớn thì sự biến đổi độ ngoặt của đường cong càng 
chăm. ngược lại A chọn trị số nhỏ làm cho độ ngoặt thay đổi đường cong càng nhat. 
Với lý do an toàn cho xe chạy và để bảo đảm vẻ mạt quang học góc tiếp tuyết Đàn 
đầu của đường cong clothoid dược sử dung bằng t=3,5 gon (hay 3”). tương ứng. hcing 
số Á Có trị số tối thiểu: 
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ko | 


kê 4 b (920) 


và góc tiếp tuyến lớn nhất t = 31,8 gon (hay 29°), tương ứng với trị số lớn nhất của 
thông số A: A„„u=R 
Phạm vì sử đụng thông số A để thực hiện trên hình 9.15. 


A‡ 


Các bán kính giới hạn ngoái 
đường cong chuyển tiếp R,. 


Aaa, > f(V, darldi) 


Aạy > ÍV, As) 


Hinh 9.15: Phạm tì xử dụng thông số A Của đường cong clothoidl 

Vụ - tốc độ thiết kế, km/h; — đar/dt - độ tăng của gia tốc ly tâm, ms`; 
AS - đô chênh của đoạn chuyển siêu cao từ vị trí đầu đến vi trí cuối; 

fặ - hệ số bám ngang: ©- siêu Cao, %; 


Ít, - các bán kính giới hạn ngoài đường cong chuyển tiếp, m. 


Trong đó: .4S là độ chênh lệch của đoạn chuyển siêu cao từ vị trí đầu có siêu cao eụ 


điển ví trí cuối có siêu cao e, được xác đính theo công thức: 


(9.22) 


Với 
d - khoảng cách từ mép phần xe chạy đến trục quay. ín 
L - chiếu đài đoan chuyển đổi siêu cao. Chiều dài này có trí số tối thiểu bằng: 


LL..=— *ở (9.23) 


t¬4 _ 


Tiong đó: 4Š,„„ - độ chénh lớn nhất của đoạn chuyến siêu cao. 
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Để đảm bảo siêu cao không tăng quá nhanh trong phạm vi đoạn chuyển tiếp không có 
lơi cho xe chạy về mặt động học và cảm thụ quang học của lái xe thì giá trị lớn nhất của 
.4Š không được vượt quá trị số nêu trong bảng 9.6 đưới đây (đối với đường ötô nhóim A 
và đường đó thị ngoại ô các thành phố). 


Bảng 9.6 
Tốc dô thiết kế |_ ASus(%) ASmin 
Vạ(km/“h) d<400m lb3 d> 400m {với siêu cao e < 2,3%) 
30 0.5d 20 
60 0,4d 1,6 
T0 0,35d 1/4 
80 025đ 10 0,14 
90 0,225d 0,9 (XS, ) 
100 0,20d q8 
LI0 020đ 08 
120 0,175d 0,7 


Các yêu cầu chỉ tiết vẻ lựa chọn các trị số thöng số A của đường cong clothoid cũng 
như là các phương pháp kết hợp chúng để bảo đảm tuyến đường được thiết kế đều đận về 
mặt quang học (thiết kế không gian đường) bạn đọc có thể tham khảo trong cuốn sách 
đo tác giả biên soạn đã giới thiệu ở trên. 

Hình 9.16 dưới đây là một ví dụ vẻ bố trí cấu tạo của một đoạn tuyến nối hai đường 
cong ngược chiều bằng hai đoan đường cong chuyển tiếp clothoid đảo ngược 

Để bạn đọc có thể hiểu rõ những vấn để trình bày ở trên chúng tôi xin nêu một ví dụ 
cụ thể sau: 

Ví dụ 4: Trên mốt đoan đường hiện hữu đang khai thác gồm 6 đoạn: 

Đoạn Ì: là đoạn thẳng từ Km0 - Km1+190 dài 1 190m. 

Đoạn 2: từ Km]+190 - Km]+390 dài 200m là đường cong có bán kính R=l 50m, độ 
đốc siêu cao e=7% 

Đoạn 3: là đoạn thắng từ Km1+390 - Km2+374 dài 984m 

Đoạn 4: là từ 2+374 - Km3+196 dài 822m là đường cong có chiều dài 822m, bán 
kính R = 400m kết hợp hai đường cong chuyển tiếp clothoid ở hai đầu với các thông sở 
A đểu bằng A = 230m, siêu cao e = 4%. 
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Đoạn 5; từ Km3+196 - Km3+586 dài 390m là đường cong có bán kính R=750m với 
bài dường cong chuyển tiếp ở hai đầu có thông số A = 300m, siêu cao e = 4%, 

Đoan 6: từ Km3+586 - Km3+907 đài 321m là đường cong có bán kính R=750m vớt 
hai dường cong chuyển tiếp ở hai đầu có thông số A = 300m, siêu cao e = 4%. 


Đoan cong Đương cong Đoạn 


tròn s chuyển tiên: Ƒ thắng —| 


@—~:—1—-+_ te ¬ đŸT— 
Xi [M-L 


Móz 0ong mẠi ÓW05 


Ƒ--- = Ƒ = 


Đoàn Doas 
†-Ÿ209—Ị— Đảo ngược cloihod———— cong 
Man | trồn 


Mép ngoai gồ mật đường. 


- Đường cong “ng 
[ mắng T chuyển tiếp T men | 


Hinh 9.16: \Ý¡ dụ củu tạo một đoạn tuyển nội hại đường cong tróm 
ngược chien với thường cong chuyển tiếp đáo ngược 
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Bình đồ đoạn đường từ Km0 - Km3+907 dài 3907m được biểu thị trên hình 9.L7. 


lv @ R=?50 Ề 
Nụ, A300 —~- Thiết kể tốt xũô 
` ụ A30 A^^^ Chấp nhân 
*#®% [niðt kê Xấu 1 
4À) 
_—- 
@® 2400 
TIỂU CHUẨN 
AN TOÁN lÌ 
ÁN TOÁN l 
(bên trái luyến) @ 
V_ +90 nh 
t0 
Xa 240 


Hình 9.17 
Tại đường cong 2 nằm giữa hai đoạn thẳng có bán kính R = 150m, đã xảy ra 6 tại nạn 
nghiêm trọng trong hai năm. 
Cần đánh giá chất lượng thiết kẽ của từng đoạn của tuyến theo các tiêu chuẩn an toàn 


Tất cả các thỏng tín thu thập ban đầu và các kết quả tính toán được đưa vào cột từ (1) 
đến (6) và cột (8) của bảng (9.7) trong đó ghi: 


Cột (I): thứ tự các đoạn. 

Cột (2): lý trình. 

Cột (3): các bán kính và các thông số đường cong clothoid. 

Cột (4): chiều đài các đoạn L,, m. 

Cột (5): hệ số thay đổi độ ngoại các đoạn, CCR., 

Cột (6): tốc độ khai thác có suất bảo đảm 85% của môi đoạn Vạs¡. 
ôi (7): tốc độ thiết kế, Vụ. 

Cột (8): độ đốc siêu cao, e%. 

Cột (9) và cột (10) ghí hệ số lực ngang để đánh giá theo các tiêu chuẩn an toàn [, II, [II 
Sau đây trình bày các tính toán cụ thể: 

1.Tinh hệ số thay đổi độ ngoặt CCR\,: 


- Đối với đoạn cong 4: áp dụng công thức; 


200 


E _ W + nh |eso 
ccg, =LẺ = 
. L 
Với LLC,¡ = 160m, K, = 502m. LC,; = I60m, L = 822m, và R = 400m la có: 
| | S500 
ÉCfeg<kŠ00 57200 “6J0U''— c2srsf#7vgi 
822 


Tường tự tính được: 

Đoạn tháng l: CCR¡, = 0 pon/km. 

Đoạn cong 2: CCR.; = 425 eon/km. 

Đoan thăng 3: CCR¿¡ = 0 gon/km. 

Đoạn cong 4: CCR.„, = 128 gọn/km. 

Đoạn cong 5; CCR¡; = 59 gon/km 

Đoan cong 6: CCR„, = 69 gon/km. 

3. Xác đính tóc độ khai thác Và, trên môi đoạn. Đoạn tuyến hiện hữu được dánh giá 
theo chỉ tiêu an toàn nếu ta có thể tham kháo tính Ÿ„‹ theo công thức của CHLB Đức 
(công thức 3.26a chương 3) V„., = 60 + 39.70cF `“ làm 
Đối với đoạn cong 4 có CCR¿, = 128 gon/km. 

Mạc, =60 + 39.70e')901/2" = 84 km/h, 


3. Đánh giá tốc đó thiết kế thích hợp 

Với doan đường hiện hữu đang xét ta chưa biết được tốc độ thiết kế Vụ, Để xác định 
tốc độ thiết kế tá dựa vào trị số trung bình CCR; của tất cả đường cong có trên đoạn 
tuyển (ngoại trừ hái đoạn thắng) được tính theo công thức: 


ñ 
3'CCRs:h 


CCRs = #L =“=—= 
»L 


_ (425.200)+-(128.822) + (59.390) + (69.321) 
(200-822 + 390 + 321) 


CCR‹s = 136#on /km 


Áp dụng công thức 3.24h đến 3,29b (hay toán đỏ lình 3.24) tính Vạ„¡ để tính tốc độ 


khai thác trung bình theo hệ số trung bình của €CR; 


Với tốc độ khai thác trung bình: Vạ; = 83 km/h ta có thể chọn tốc độ thiết kế phù hợp 
có thể là V, = 80km/h, hay V„ = 90km/h nhưng trong đoạn tuyến có hai doan thẳng I và 
3 có khả năng xe chạy với tốc độ khai thác cao hơm. Vì vậy tốc độ thiết kế được lựa chọn 


sẽ là V„ = 90km/h. 
4. Đánh giá các đoạn thẳng: trên tuyến có hai đoạn thẳng là đoạn 1 và đoạn 3. 
Đối với đoạn thẳng 1: có chiều dài TL = 1190m, hệ số thay đổi đô cong CCRs, = 0. 
theo còng thức 3.26a, thì tốc độ khai thác Vạ¿ = 60 + 39,20” = 99,7 ~ 100knh. 
Đoạn 1 nối tiếp với đường cong 2 có CCRs; = 425 gon/km và: 
Vụ, = 60 + 39,70ec19!*⁄9% = 67 km/h, 


Bảng 9.7: Các số liệu để đánh giá 
Ký hiệu: ch.nh - chấp nhận 


tiên Lýtinh | Các thông | Lị | ©CR; | V85, | Vạ số lí ' Tiêu chuẩn || Tiêu duẩn H | Tiêu chuẩn ll| 
(m) số m_ |qonkm | kmuh | kh | ° “| RA | FP | JV85,2VJ | |VB5,V„Ï | la *lẹg 
Œ) Ki @) 4) | Ø J®@|J(02|®|(@]609| (9 2) 9) 


1 |0000|1490| 1 | « |1190} 400 | §0 | 25 10 | Tối 


E Xấu 
2 |awelaasa] R [-se|zo| «s | sr | & | 74 |ass [oar | 23 | xáu -062 | Chnh 


33 | Xâu 
3 |1390|2374| lí | ø |984| 0 [to 90 | 25 10| Tố | 
16 | Chnh 
4 |22314|3.198 A] 280 Ì qga 128 | 84 | 90 +0 lạng 0430| 6 | Tốt 005 | Tốt 
400 


$ |3,196|4,586| A | 300 |390| 58 91 80 | 40 |015 |005 | 1 | Tất 0/30 | Tốt 
R |-?50 
GÌ... SE _ =5... 
" 1 $ | Tết J 
6 |3586|3907| A |300|321| 99 90 | 90 | 40 |015 |005 | 8 | Tốt 0/10 | Tốt 
L R |750 ] 


Theo bảng 9.1 từ tốc độ khai thác trên đường cong 2 bằng Vạ¿, = 65 km/lt và tốc độ 
khai thác trẻn đường thẳng Wụ¿, = 100kmíh trả bảng ta được chiều đài đoạn thẳng dủ để 
tàng hay giảm tốc từ 6$km/h lên 100km/h là TL = 260m. 
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Như vậy ta có TL = 1190m > 2TL¡ = 2.260 = 520m. 
Từ đây có thẻ kết luận đoạn tháng I là đoạn tháng độc lập và được nối với đường cong 2 


khòng thoả mãn tiêu chuẩn an toàn thứ II. Vì AV,=|Vụ, Gà | =|I00~67| = 33km/h. 


Và AV,¿ = 33km/h > 20knUh. 


Đối với đoạn thẳng 3: có chiều dài 984m và CCR;¿¡ = 0 gon/km, đoạn thẳng 3 nôi với 
đường cong 2 và đường cong 4 ở hai đầu. 


Với đường cong 2 đã tính được CCR,_ = 425 gon/km và Vụ; = 67 km/h. 

Với đường cong 4 đã tính được CCR,, = 128 gon/km và Vụ, = 84 km/h. 

Với đường cong 2 đã tính được Vạ¿; = 100 km/h. 

Theo bảng 9.1 ta sử dụng tốc độ khai thác của đường cong 2 là Vạ¿ = 65km/h (do 
không có Vụ, = 67 km/h) và như đã tính ở trên, chiều đài đoạn tăng hay giảm tốc là 
TL, = 260m. 

Do đó TL = 984m > 2 x (TL; = 2 x 260 = 520m) 

Nền đoan tháng 3 cũng là đoan thắng độc lập. 

Tả xết điều kiện an toàn của đoạn này khi nối với từng đường cong 2 hoặc 4. 

Nối vơi đường cong 2 AV,; = |I00-67| = 33km/h không thoả mãn tiêu chuẩn an 
toàn ÍÏ (thiể1 kế xấu). 

Nồi với đường cong 4 AV,, = |i0o - 84| = I6km/h: đoạn nối này có thể chấp nhận 
được theo tiêu chuẩn an toàn thứ ÍÏ đo 10km/h < AV;; =16km/h<20km/h. 

$ Xúc dịnh liệu xã hệ xố lực ngàng Íex - up: đo tại nạn giao thông xảy ra ở đường 
cong 2 có bán kính nhỏ và hệ số CCR, cao nên trước tiên kiểm tra đối với đường 
cong này, 

Áp dụng công thức 9.5 và 9.6 ở trên để tính hé số lực ngang thiết kế đối với đường, 
hiên hữu đang khai thác (chọn hệ số sử dụng n=0,60) ta có: f,A;=0,60.0,925R, thay f, từ 


công thức 9.5: 


[.,= 0.33 -2.69<101V„ + 0/84 x 10*ŸU 


Thấy thể Vụ = 90knvh tạ được Íy¿, = 0/15. 
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Hệ số lực ngang thực tế được xác định theo công thức 


FĐì 127R 
e? 
- ~0,07=0,17 
Ð - 127.150 


Hiệu số Íu„ - fạp = 0,15 - 0,017 = -0,02. 


Kết luận: Xét về mật ổn định động học (tiêu chuẩn an toàn thứ II) thì thiết kc đường 
cong 2 vẫn có thể chấp nhận được. Tương tự, tiếp tục tính hiệu số (fy„ - (nụ) với các 
đường cong 4, 5, 6 ta được: 


Đường cong 4: Íz„. = 0.15, fnp, = 0,10 = Afc = 0,05: đạt tối. 
Đường cong 5: fq„,= 0,15, Íz¿, = 0,15 =3 À Í¿, = 0,1: đại tốt. 
Đường cong 4: l,.. =0,15, Íạ›, = 0,05 = Äƒ;, = 0,1: đại tốt. 


Từ những kết quả tính toán được tổng kết nên trong bảng 9.7 ở dưới rút ra những 
nhận xét sau: 

Nói chung tuyến đường hiện hữu đang khai thác gồm Š đoạn được thiết kể đều đạt 
thiết kế tốt hoặc chấp nhận được sau khi đối chiếu với ba tiêu chuẩn an toàn xe chạy. 
Riếng với đoạn đường cong thứ 2 do thiết kế với bán kính nhỏ R = 15Öm nối với hai 
đoạn thắng dài độc lập khiến cho chênh lệch giữa tốc độ thiết kế Vạ và tốc độ khai thác 
Vạ; lớn. Hai đoạn thẳng dài có đủ điều kiện cho xe chay với tốc độ khai thác cao 
Vạz = 100km/h được liên kết ngay ở hai đầu đoạn đường cong này khiến cho chênh léch 
tốc độ khai thác của xe khi đi từ đường thẳng l vào đường cong 2 cũng như di từ đường 
cong 2 ra đường tháng 3 và ngược lại là khá lớn ÁV= 33km/h. Đây chính là nguyên 
nhàn xảy ra nhiều tại nan giao thông ở đường cong 2 dù xét vẻ mặt ôn định động học 
đường cong này vàn thoả mãn (chấp nhận được theo tiêu chuẩn an toàn thứ II) nhưng 
hai tiêu chuẩn an toàn Ï và II hoàn toàn không đạt yêu cầu. Cần thiết phải cát tạo lại 
đường cong này bằng cách tăng bán kính R; đe tốc độ khai thác của ôtô trên đường cong 
2 đạt được trị số ít ra cũng đủ để chênh léch tốc độ xe chạy của đường cong với hai đoạn 
thắng ke liên nằm trong giới hạn cho cho phép, thoả mãn các tiêu chuẩn an toàn [ và II. 


Áp đụng sơ đồ thiết kế bình đồ tuyến trẻn hình 9.17 thì những kết quả tính toán thu 
được của ví dụ trẻn được thực hiện bởi phản mềm (chương trình con) tính toán theo các 
liêu chuẩn an toàn thẻ hiện trong bảng 9.8, 
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Hảng 9.8: Các kết quá tính toán dể đánh giá mức độ an toàn 
theo ba tiêu chuẩn I, [[, II của ví dụ 


¬ Đaan † 
Bán Vị trí Clothoid iẻu 
kinh | Từ Đến “Trước Sau Me vơ s 
m | 000 — | 119042 | 000 : 000 | 000 | 9970 | 25 
Tiêu chuẩn I: [V85 - V,|=9,70 =3 Thiết kế tốt 
| Đan chuyển (lcp ¡2 theu tiêu chuẩn I 
V5, - VW5,| = 32.98 =3 Thiết kệ không đại yêu cầu 
¬ : ï Đoan 2 ï 
lún | Vị trí €lothoid CCR¿ V8S | Siêu 
- NIÊN Ị Từ Đến Trước Sau S16, 
[89 [lì T1 _139000 | 000 Ề 000 | 42467 | 6132 | T0 
[teu chuân [: |V85; = Va|= 22.68 => Thiết kể không đạt yên cầu 
[425U:.DUAN t: lụ x- Í„yy = -0,02 —= Thiết kẻ chấp nhàn được 
( Đoạn chuyển tiếp 2-3 theo tiêu chuẩn Ï]: 
(VR5,- VR4¿j- 32,98 =2 Thiết kế không đát yêu câu 
Đoạn 3} - 
lán Vì trí Clothoid Siêu 
kinh “Từ | Đen "Trước Sau | lý lhư | ân 
0 | 19000 | 23379 m 000 | 000 | 9930 | 245 
"tiêu chuẩn È |V85; ~ Vạ|= 9.70 =› Thiết kế tốt 
Í boạn chuyển tiếp 3-1 thco tiêu chuẩn ÏÌ; 
|V85; - V85, |= 15,95 => Thiết kế chấp nhận được 
l ' : ` Đoan 4 7ï 
Bản “Vi | — Cluhsdl | €CRẹ | V§s | Siêu 
| kính Tư | Đèn Trước | Sau kưi 
lún | Si 319587 | 25000 | -25000 12808 | 8375 | 40 


(Tiêu chuộn Í: |V85, - Vạ|=6,25 = Thiết kế tối 


Tiêu chuẩn HHT: fx = Íạy; = +0.05 => Thiết ke tốt 


Đoán chuyen tiếp 3-5 theo tiêu chuẩn Ï]: 
|VSS, - V8S,| = 7,66 = Thiết kế tốt 
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Đoan § 


Bán Vi mí Clothoid CCR; V§5 Siêu 
kính Từ | Đến Trước Sau cao 
| :750 | 319587 | 3586/17 | 30000 | -30000 | 5882 0l4i 40 
Tiêu chuẩn I; |V85; - Vạ|= 1,41 =2 Thiết kế tốt 
Tiêu chuẩn HHI: fy¿ - fgp = +0,10 = Thiết kế tốt “) 
Đoan chuyển tiếp 5-6 theo tiêu chuẩn Ï]: 
|V85‹ - V85,| = 1,25 = Thiết kế tốt 
' Đoạn 6 s ˆ 
Bán l VI trí : = Clothoid | CCR: V§5 Siêu 
"¬ Từ | Đến | Trước Sau " 
750 | 3586.17 | 3906,89 | 30000 Ị 000 | 6904 | 9016 | 40 


Tiêu chuẩn I: |V85, - Vạ|=0,16 => Thiết kế tốt 


Tiêu chuẩn [I: Íg ¿ - fkyy = +0,10 => Thiết kế tốt 


Thông qua một ví dụ cụ thể đánh giá mức độ an toàn của một đoạn tuyến ta hoàn 
ioàn có thể xảy dựng phần mềm (một chương trình con) để thiết kế bình đồ tuyến mới 
bay đánh giá tuyển đường hiện hữu theo quan điểm bảo đảm an toàn giao thông theo sơ 
đồ sau hình 9.18. 


Mô tả số liệu 
đầu vào 


Mô tả sổ liệu 
đầu vào. 


an toản Ì, 


Chương trinh 
tính theo 
các tiêu chuẩn 


Đạt 


Đảnh giá 
an loàn 


Hình 9.18: Sơ đó thiết kế bình đỏ tuyển mới hay cải tạo tuyển cñ đường ötô 
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(dường thành phố) 


9,3, THIẾT KẾ TRÁC DỌC TUYẾN 


Các văn đẻ được quan tâm chủ yếu khi thiết kế trắc dọc là: 

- Lựa chọn độ đốc dọc và chiều đài các đoạn lên đốc, xuống dốc; 

- Thiết kế làn phụ dành cho xe khi leo dòc: 

- Thiết kế các đường cong đứng (lồi, lõm). 

9.3.1. ] ,ựa chọn độ đốc đọc G (Grade) 

Vẻ nguyên tác chung khi thiết kế tác dọc là đe dâm bảo an toàn cho xe chạy, lựa 
chọn độ đóc càng nhỏ càng tốt, tất nhiên là khỏng được nhỏ hơn trị số tới thiểu để đảm 
bảo thoát nước rảnh biên. 

Tuy nhiên, khi lựa chọn đó đốc dọc thiết kế ngoài chỉ tiêu bảo đảm an toàn cho xe 
chạy, tăng tếc độ khai thác của đồng xe còn liên quan đến nhiều yếu tố khác như: giá 
thành xây dựng, điều kiện địa hình, vị trí tuyến (đi qua vùng dân cư hay ở ngoài các đô 
thị, thành phố. ..), cấp đường. 

Nghiên cứu của các nước cho thấy hệ số tủ nan tương đối AR (vụ/10 xe/km) phụ 
thuộc vào độ đốc dọc (lên dốc hoặc xuống dốc). Trên hình 9.19 là kết quả nghiên cứu vẻ 
muối tưởng quán giữa đô đốc đọc và hệ số rai nạn tương đối AR trên đường hai làn xe của 
CHLB Đức cho thấy: 


AR [vu/10° xelkm| 


1Hinh 9.19 
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Độ dốc dọc của đường từ 0% đến 2% là có lợi nhất. Khi độ đốc đọc tăng số tai nạn 
tăng theo. Nhất là khi xuống dốc có độ đốc dọc lớn thì số tai nạn sẽ lãng theo Hàn số 
mũ. Với cùng một trị số độ dốc dọc nhưng khi xuống với đồ dốc |-o|> 4% số tại nan 
nhiều hơn và vượt hẳn. 

Trên các đường thuộc nhóm A và đường trục chính ngoại ô thành phố do có lượng xe 
tải đáng kể trong đòng xe nên để bảo đám an toàn cho các xe tải các nước đã đưa ra quy 
định trị số lớn nhất cho phép ©„... của độ dốc dọc phụ thuộc vào tốc độ thiết kế và điều 
kiên địa hình nêu trong bảng 9.9 dưới đây: 


Bảng 9.9 
Độ dốc dọc Đường trục chính 
lớn nhất Đường ôtô nhốm A ngoại ö thành phổ 
Gmav 
Tốc độ thiết kế Đồng bằng Đồi Núi Cho mọi địa hình 
Vụ (km/h) 
50 " 5 8 
60 6 7 9 7 
T0 bi 6 } 5 g=‹ 
80 4 5 7 5 
90 4 b 7 ti 
100 3 4 6 x 
120 3 4 * & 


Đối với dường cao tốc ở đồng bằng hay vùng đổi độ đốc dọc chọn nhỏ hơn 6Z 
(G < 6%). Tại các nút giao thông ngang mức đề nối với các đương phụ khong cho phép 
độ đốc dọc vượt quá 4% (G < 4%). Đối với các đường hầm được xây đựng tren đường 


ötö nhóm A độ đốc dọc lớn nhất giới hạn ©„„„ = 4%. Nhưng đổi với các đường hảm dài 


lm 


thường không khí bị ô nhiễm và khả năng xảy ra tai nạn cao, các xe tải chạy trong hám 
thường giảm tốc độ nên quy định độ đốc dọc thiết kế thấp hơn (G„„v = 2,5%). 
“Trên đoạn đưỡng cấu tạo chuyên đô đốc siêu cao do tuyến bị vênh nên đề đảm bảo 
thoát nước độ đốc đọc tối thiểu của đoạn này phải thoả mãn điều kiện: 
G-^; >0,5% (9.23) 
Các ký hiệu G. Âs đã nêu ở trên, 


Trong trường hợp đặc biệt thì hiệu (G-As) cũng phải không nhỏ hơn 0,2%, 
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Đối chiếu các quy định của các nước vẻ độ dốc dọc lớn nhất đối với đường ötö nhóm 
A (Có tốc đó thiết kế Vụ > 100km/h với tiếu chuẩn thiết kế đường ôtô của Việt Nam 
(TCVN 4054-2005) cho thấy các nước định độ dếc dọc lớn nhất dựa theo tốc đô thiết kế 
và theo địa hình, còn tiêu chuẩn thiết kế đương ôtô của Việt Nam thì độ dốc dọc tối đa 
lại được quy định theo cấp đưỡng và địa hình, Do cùng một cấp đường ở địa hình khác 
nhau có tốc độ thiết kế khác nhau nên độ đốc dọc lớn nhất quy dịnh đối với đường cấp I, 
II của nước ta có chènh nhau chút ít so với các nước (xem bảng 9,10). 


Bảng 9.10 


Cấp thiết kế 


(then TCVN 4054-2005) 


Tốc đỏ thiết kế 


Độ dốc đọc lớn nhất 1(€i...„! Xi 3 | 4 4 


€ „theo bảng 9.9 ` 4 


Liên quan đến lựa chọn độ đốc đọc là chiều dài đoạn lên đốc. Kết quả khảo sát trên 
các đường ötó nhóm A để tiên hành số sánh phản tích đánh giá ứng xử của lái xe khi 
điều khien tóc độ trên làn xe phụ để cho xe tải leo dốc của Schulze C. (CHLB Đức) cho 
thấy các xe tải chớ hàng thường chạy với tốc đệ 50kr/h, thấp hơn tốc độ trên đường 
trường khoảng L5 km/h. 


Đ€ bảo đám an toàn cho xe tải leo dốc thì chiều dài giới hạn của các đoạn lên dốc 
được quy định phụ thuộc vào độ dốc dọc thiết kế % như sau: 


Bảng 9.11 


Độ đốc dọc lên đốc G% In 5 6 7 8 
—— ` — — 
Chiếu đài lén dốc giới han, m | 730 350 260 240 220 


9.3.2. Thiết ké làn phụ leo đốc 


Tai các doạn lén đốc trên trác dọc, de bảo đảm an toàn cho xe chạy trên đường hai 
làn xe, đặc biệt là cho xe tải nạng leo dốc thì cliểu dài đoạn đốc phải đủ để cho xe +ã 
chạy với tóc độ khai thác mà không cản trở cho các xe sau. Đây là lý do phải xây ng 
làn phụ thêm cho xe tải leo đốc. 

Xây dựng thêm làn phụ cho các loại xe tải năng trên các đoạn lên đốc sẽ duy trì được 
đòng xe chay bình thường trên những đoạn đốc dài không gây trở ngại cho các xe con 
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muốn vượt theo hướng lên đốc hay xuống dốc nhất là trong điều kiện tầm nhìn vượt xe 
bị hạn chế. Làn xe phụ còn mang lại hiệu quả do tách các dòng xe đi nhanh châm với tốc 
độ khác nhau tạo nên dòng giao thông điều hoà và tăng khả năng an toàn cho xe chạy. 

Để xác định được chiều dài giới hạn an toàn của các đoạn lên đốc ứng với các độ dốc 
đọc khác nhau các nghiên cứu thực nghiệm cũng như các tài liệu hướng dẫn thiết kế của 
nước ngoài đều dựa trên cơ sở đánh giá tốc độ đối với các loai xe tải nàng. Hình 9.20 là 
một ví dụ về sự phu thuộc vào độ đốc dọc và khoảng cách từ kế quả thực nghiệm ở Thụy 
Sĩ (ứng với lượng xe tải 15%). 


0 20 400 600 80O 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400 
Khoảng cách Jm] 


Hình 9.20: B - bát đâu; E - kết thúc 


Šð lượng xe tải có trong | 


thành phản dòng xe ảnh 4000 


hưởng đến mức độ an toàn cho 
xe chạy. Nếu tốc độ của xe tải 


giảm nhiều so với tốc độ trung 
bình của đòng xe và số lượng 
Xe tải có trong thành phần 
đồng xe càng tăng thì mức độ 


Số sự tất (+ Á trục) ảnh hưởng 


tiến tai nan/16) 10" xg-kem, 
| 


ảnh hưởng của xe tải đến số 90 _ li 
tải nạn càng tăng (số tai nạn E F) m 15 Pn TTnph| 
ũ 8 18 2z 3⁄2 [kmih| 


do xe tải tham gia càng nhiều) 


(xem hình 9.21). Độ qiảm tốc độ của %e lải 


Hình 9.21 
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"[rên cơ sở tham khảo các tài kiệu hướng dân thiết kế của nhiều nước kết hợp với kết 
quá điều tra khảo sát thực nghiệm tại các làn leo đốc phụ thêm của Schulze C. (CHLB 
Đức) người ta đã xác định chiều dài lần phụ thêm khi leo dốc như sau: 

- Chiểu dài tôi thiểu của làm phụ thêm là 500m. Chiều dài này phù hợp với tóc độ khai 


thác Vạ; của xe con leo đốc với các độ đốc khác nhau nêu trong bảng 9.1 1 đưới đây: 


Bảng 9.11 
Độ dốc đọc G% | 10 
Vy; của xe con, km/h | 100 | 95 | 90 85 R0 | 70 ] 


Khoảng cách tối thiểu của hai làn phụ nổi tiếp nhau là 800m. 


Các quy định trên phù hợp với các số liêu được lựa chọn ở các nước (xem bảng 9.12). 


Bảng 9.12 
' Làn phụ thêm = 
TTen nước Số làn Lá tây Khoảng cách tôi thiểu của 2 làn 
Chiếu đài tối thiểu, m | ˆ n1 thêm liên tiếp ở hai bên 
L Úc Hai làn | 200 L 
Ị 1000 cho V¿= 100-80 1000 
: Hai làn Ệ 
Áo | 700 cho Vụ < 80 1000 
| Nhiều làn 1200 cho Vụạ= 120-100 2500 
Hai làn 500 800 
CHLB Đức : 
Nhiều làn 1500 2500 1 
- 1=——=: _—› 
Hai lần 200 600 
Nhiều làn 1000 L— 2000 
Hà ¡là 500 800 
Nhiều 1000-1500 2000-2500 


Làn phụ thẻm khi leo dốc, trên mặt bãng được cấu tạo gồm 4 phần trong đó có: 
- Phần tách làn hmh nẻm vát mở ra có chiều đài Lụ. m, 

~ Phần nhạp làn: hình nẻm vát thu vào có chiều dài L,. 

~ Phần dịch chuyển cho xe quay về hai làn cố định có chiều đài L„. 


Trên hình 9.22 là một ví dụ thiết kế lần phụ trên đường hai làn xe. 
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Hinh 922 


Có thể tham khảo trị số các đoạn Lạ. L¡, L, trong làn phụ thêm của các nước ghí tortg 


bảng dưới đây; 


Bảng 9.13 
Tên nước Số lần Lụ,m L¡,m Lm 
50 cho Vụ = 50 TRÌ 
60 cho V„ = 60 90 
b 70 cho Vụ = 70 105 
Ức Hai làn 
80 cho Vạ = 80 120 
90 cho Vạ = 90 135 
100 cho Vụ = 100 150 
Hai làn §0 cho V„ < 80 
Áo . 120 cho Vụ=120-150 
Nhiều làn 
90 cho Vụ = 100-860 
s 
130 230 hay 160 (phụ 130 
Pháp Hai lần thuộc vào Vạs) 
ờ 150 cho Vạ = 100 đh 90 xIấC - 
Hai làn > 100 cho Ÿ¿ < 80 60 Ỉ >]Ø 
CHLB Đức 
Nhiều làn 60 U20 bị 60 
[ Vương quốc | lai lần 100 100 100 
Anh Nhiều làn 100 150 150 
Mỹ Hai làn z4 >60 
Tổng hợp 130 230 hay 160 130 
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Quyết định thiết kế bố sung làn xe phụ hay không là còn phụ thuộc vào lượng xe tải 
có trong dòng. trị sở dộ dốc đọc thiết kế G% và khoảng cách tầm nhìn, Chỉ thiết kẻ làn 
xe phụ leo đốc khi lưu lượng xe chạy thep cả bai chiều lớn hoặc tảm nhìn bị hạn chế. 

Bieu đỏ trên hình 9.23 chỉ rõ giới hạn để quyết định lựa chọn giải pháp xây dựng 
them lần xe phụ trong đó: 

Vùng A - Can thiết phải bổ sunp lần xe phụ. 

Vùng B- Phải bỏ sung làn xe phụ khi tắm nhìn thực tế bị hạn chế, 

Vùng € - Không cẩn thiết bổ sung them làn xe phụ do lượng xe tải ít và lưu lượng xe 
chạy Theo cả hài hướng không cáo. 


G=3.6% G»§% 
b À\, 


0+— 


TẾ f© xe tất J4] 
° 
„ 
c2” 
> 


+— +— 
k~ 00G 00 0 
2 N [xelh| Z _ 
Hinh 9.33 


Quy trình thiết kẻ đường ôtô của Việt Nam TCVN4054-2005 quy định chỉ bố trí 
thêm làn xe phụ leo đốc khi độ dốc dọc tạ > 49 đối với đường hai làn xe không có dải 
phân cách ở giữa và điều kiện vượt xe bị hạn che. Đồng thời cũng quy định cụ thể chiều 
đài đoạn đốc đổi với các dốc có i> 4% đều phải không nhỏ hơn 800m, dòng xe có lưu 
tượng lớn hơn 200 xe/h, trong đó dòng xe tải không nhỏ hơn 20 xe/h. Đoạn chuyển tiếp 
sane làn phụ vuốt hình nêm đài 35m và đoạn chuyển tiếp ở cuối để nhập làn xe phụ vào 
tần xe chính quy đình là 70m. 

Với dường cao tóc tiếu chuân thiết kế TCVN 5729-97 lại quy định đoạn chuyển tiếp 
hình nèm sang lần xe phư leo đốc này phải đài tốt thiếu tà +5m và đoạn chuyển tiếp sau 
dốc của làn xe phụ leo dốc là: 


Bảng 9.14 
\uối ä Lên đốc #% 
Đốc dọc sau khi leo đốc % Nhống| Đ 29388, — _ - 
độc | MỸ | 05 I lễ |2 
Chiếu tú đoạn chuyển tiếp tàng tốc 150 700 350 300 350 | 400 
sau đốc, mì | 
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Đối chiếu với các trị số được lựa chọn từ những nghiên cứu theo yêu cẩu về an toàn 
giao thông (xem bảng 9.12 và bảng 9,13) cho thấy: 

Chiều dài đoạn vuốt nối hình nẽm của làn chính vào làn phụ theo TCVN 4054-05 có 
trị số nhỏ hơn nhiều (L¡ = 3§m) còn theo tiêu chuẩn thiết kế dường cao tốc (TCVN 
5729-92) thì chiều dài vuốt nối này chỉ bằng trị số lựa chọn của Mỹ với đường hai lần xe 
(L¡ = 45m) nhưng đều nhỏ hơn nhiều so với trị số được kiến nghị (Lạ = 130m). 

Sự khác biệt trên có thể do những điểm khác nhau về đặc thù dòng xe. điều kiện kinh 
tế cùng nhiều nguyên nhân khác. 


9.3.3. Thiết kế đường cong đứng 


Như đã biết, trên trắc dọc đường có hai loại đường cong đứng: 

- Đương cong đứng lỏi (Crest Vertical Curve - CVC); 

- Đường cong đứng lõm (Sag vertical Curve - SVC). 

Các đường cong này được nổi trực tiếp với nhau hay nối với các đường tháng. 


` 


!hình 9.34 


Dạng tổng quát của đường cong đứng là đường tròn hay đường, parahol đơn giản. 
Phương trình của đường cong đứng tròn có đạng xấp xi như sau (hình 9.24) 


(y'+RJ}= RỆ -x (9.25) 
Trong đó: R, bán kính đường cong đứng. 
Đổi với các trị số nhỏ của x tương quan với bán kính R, thì đường cong đứng được 


biểu thị gần đúng bằng đường cong parabol có phương trình: 
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yvm— (9.26) 


G, 
Hoành dò của đính đường cong; =-—-R 9.27 
lành dò cửa đính đường cong ` Tn @.27) 
Độ đốc dục ở điểm bất kỹ trên đường cong G(x)=Ó,+ K 100 (9.28) 
_ G, 3 
Tùng đó trứ điểm bắt kỳ trên đường cong: Y(x)=——x+ +— (9.29) 
I00 2R, 
G,=G,| 
Chieu đài đường tang: = “` * (9.30) 
t 
7 G,-G G,=G 
Đo phản cư: f= xhc TỊG,-G:|„R li i55) Ỉ (9.31) 
BjSộ + 109 8 100 


Đường cong đứng được phân làm bốn loại cơ bản như được biểu thị trên hình 9.25. 


I Đướng cong đứng lót | Đướng cong đứng lõm 


Hiêu độ dốc 
của hai ;_ PM 
đưởng lang 
6,-6,| 
100. 


1= Loại ll 


Hiệu đó dốc 
của hai 
đướng tang 
6,-6, 
100 


Hinh 93 


Cúc Irị số bán Kính tối thiểu của đường cong đứng được xác định từ khoảng cách tầm 
nhìn vươi yêu cầu, Đối với đường cong đứng Thì trị số tôi thiếu được tính từ khoảng cách 
tầm nhìn dừng xe (Stopping Sieht Đislince }, trong khi khoáng cách tối thiêu mong muốn 
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này lạt được quyết định bởi khoảng cách tầm nhìn vượt xe (Passing Sipht Distance). Đối 
với đường cong đứng lõm trị số tối thiểu của bán kính lõm lại được xác định từ khoảng 
cách chiếu sáng của đèn pha (tẩm nhìn vào ban đếm) và yêu cầu vẻ chống lực xung kích. 
bảo đảm khả nàng chịu được vượi tải của lò xo ôtô gây ra bởi lực ly tâm. Các vấn đề này 
đã được biết từ giáo trình thiết kế đường ötô. 

Vấn đề đạt ra ở đây là, lựa chọn các bán kính đường cong dứng vừa phải thoả mãn 
các yếu cầu kỹ thuật đã nêu ra nhưng vừa bảo đảm được an toàn xe chạy trong quá trình 
thiết kế mới hay cải tạo nâng cấp đường hiện có. 

Theo quan điểm bảo đảm an toàn giao thông thì không thể chỉ dựa vào tốc độ thiết kế 
để tính tầm nhìn là đủ cơ sở xác định bán kính đường cong đứng, Sự chẻnh lệch lơn giữa 
tốc độ thiết kế (tốc đô mong muốn Vụ) với tốc độ khai thác thực tế Vạ¿ sẽ đản đến những 
hành xử không phù hợp của lái xe. Vì thế để xác định bán kính đường cong đứng cán 
phải đựa vào tốc độ khai thác với suất bảo đảm 85% (V¿«) thông qua khảo sát thực 
nghiệm đẻ tính toán tầm nhìn. 

9.3.3.1. Đường cong đứng lôi (CVC) 

Bán kính đường cong đứng được xác dinh từ khoảng cách tầm nhìn. Khảo sát và phân 
tích cách ứng xử của lái xe khi đi trên đường cong đứng cho thấy lái xe không điều 
chỉnh tốc độ của mình khi khoảng cách tầm nhìn bị giảm, do vậy cần phải kiểm trả tâm 
nhìn theo hai trường hợp: 

Trường hợp A: khoảng cách tầm nhìn (dừng xe hay vượt xe) ngắn hơn chiều dài 
đường cong đứng (S < L) (hình 9.26a). 

Trường hợp B: khoảng cách tầm nhìn lớn hơn chiều dài đường cong đứng (S > L) 
(hình 9.26b) 


3) E ~ 
5 - 


h § 
Mắt nhin =fC—=== Đổi lượng 


“XÍT —— ST =— . CN C lộ 
D) 
c § @ 
Mắt nhĩ —_ — +~ + _~ Để ượn 
x6 ‡ k) 
R $>L R 


Hình 9.26: Khoảng cách tâm nhìn dừng ‹@ và vượt xe khi Š SE và S> E 


hộ 
- 
^ 


Bán Kính tôi thiểu của đường cong đứng R..„ự được tính theo các công thức sau: 


- lrưỡng hợp A (S< L): 


« 


vn — EC : 5n) 
2(JhN ~vh;} 
rường hợp h (S > L); 
sạns - 20000{vh, +vh; Ì să 
ĐÁ Gàc V2 “Hắc. l (9 14) 


Công thức 9.33 và 9.334 cho thấy bán kính tới thiểu của đường cong đứng phụ thuộc 
vào lìm nhìn dừng xe (Sà) được xác định theo công thức thóng thường: 
S=S.+ Số (9.35) 
Trong đó: 
$, - khoàng cách ứng với thời gian phản ứng tâm lý, 
8 St (9.36) 


“ÔNG. 
với V. tộc độ xe lúc bất đầu hầm, 
Thời sua phản ưng tâm lý tạ được chọn bằng 2š cho đường ôtô nhóm A và B 
S,,- quãng đường ứng với chiều dài hãm phanh (braking distance), ở đây khác với 


công thức tính chieu đài hãm xe khi thiết kế 5, = chiều đài hãm 


254 +@) 
xe S, đói với đường dang khai thác phụ thuộc vào lực kéo khí động học (F)) 
hệ số bám dọc Í, khi xe giảm tốc đỏ và được xác định theo công thúc: 


ì Ví,(V)x)+ *! |av (9.37) 
ẹw X 


“Trong đó 
ø - plá tốc trọng trường. p = 9.81 m/S`: 
V.„.V, - tốc đỏ của xe túc bát dấu và kết thúc hãm phanh; 
€ %- độ đốc dọc (lên đốc (+). xuống dóc (-)): 
Q= me - trong lượng của ötô còn, KG 
Fe số bám dọc Í, phụ thuộc vào lốc độ theo quan hệ đã nêu ở trước (xem công thức 


9.5 :ủa mục 9.1). 
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E;¡ lực cản của khí động học. N, 
vị 938 
h =0.5yCK,FA| — Ä 
¡=051C,FA| se | (938) 


Trong đó: 
* - mật độ khôngkhí, kg/m': 
C, - hệ số cản khí động học; 
F\ - diện tích mät cắt ngang lớn nhất của ôtô con. 
Thế cúc công thức 9.36 và 9.37 vào 9.35 ta được công thức đầy đủ để tính khoang 
cách tầm nhìn dừng xe trên đường đang khai thác 
M | 


- G1 (E 
S$.=—>*t,*+——.—— |, Vf,(V)+|— |+' 4 |dV 9.39 
TC tì C gà 1 i0oJ*|]) Xu 


Trên cơ sở của phương trình 9.39, tâm nhìn dừng xe được tính lần lượt với các tốc độ 
khai thác Vạ; = 60, 70, 80, 90, 100, 110, 120 với độ đốc đọc của đường Ö = +2%. Cáo 
kết quả tính được thể hiện trên biểu đồ hình 9.27. Các kết quả trên biểu đỏ 9.27 đã được: 
nhiều nước khuyẻn sử dụng vì ba lý do: 

- Trong công thúc tính khoảng cách tắm nhìn hãm xe bao gồm cả mối liên quản giữa 
hệ số bám dọc và tốc độ. 

- Thể hiện được hiệu quả của lực cản khí động học. 

- Phù hợp với dòng xe hiện đại đang lưm thông tren thế giới hiện nay. 

Chú ý rắng. khi tính tầm nhìn đừng xe hay vượt xe (theo sơ đồ hình 9.24) các nước 
đều chọn chiều cao mất người lái xe là h, = 1.0m. Chiều cao của chướng ngại vật (dối 


tương) h; để tính tầm nhìn dừng xe phụ thuộc vào tốc đô khai thác Vạ; như sau: 


Bảng 9.15 
Tốc đó khai thác Vạa. km/h Chiều cao chướng ngai vật hạ, rn 
|— l 40 000 
§ C80 000 : ï 
60 E l 000 ọ 
: 70 005 
— BỘ T 015 ñ 
ng 90 l 025 2$) 
100 Ị 0.35 .= 
: 10 0,40 = 
120 B8 0,45 


kẻ 
¬ 
= 


400) 


s04 


§ 


Tấm nhìn dừng xe S_|m) 
1® 
Š 


160 


Độ dốc dọc G [%] 


1]ình 9.27 


Khoảng cách hầm xe 8, được tính từ công thức 9.37 bảng cách tích phân phương 
trìm với VỤ = Vụ«: Vị =0, f, xác định từ công thức 9.5, tỷ số g 0427 !0*[sz| 
h 


Với y = I.15 kg/m”, Cụ,= 0,35, E¿ = 2,08m”, Q = 1304kg, 


Cuöi cùng. bán kính tối thiêu của đường cong đứng được xác định từ khoảng cách 
tắm nhìn yêu cầu là thoả đíng nhất vì xuất phát từ quan điềm bảo đảm xe chạy an toàn, 
Hiệnnghi và thuận lợi. 
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Khi thiết kế đường cong đứng người !a thường cố gắng đạt tiêu chuẩn an toàn thứ 
nhất. nghĩa là thoả mãn điều kiến: 

Vạy < Vạ+ 10km/h (9.40) 

Trong trường hợp khoảng cách tầm nhìn nhỏ hơn chiều đài đường cong đứng S < L 
với các irị sở bán kính tối thiểu của đường cong đứng được tính với khoảng cách tầm 
nhìn đừng xe S; và tầm nhìn vượt xe §p trên cơ sở của công thức 9.33. 

Các bán kính đường cong đứng lồi tối thiểu được đề nghị liên quan đến tầm nhìn 
dừng xe, một nửa và toàn bộ tâm nhìn vượt xe trong trường hợp § < L. được nẻu trong 
bảng 9.16 ở dưới bao gồm ba loại: 

Loại I: thoả mãn tầm nhìn đừng xe đến một nửa tầm nhìn vượt xe (S; - 0,5S,) 

Loại 2: từ nửa tầm nhìn đến toàn bô tảm nhìn vượt xe (0,5S; - Sp) 

Loại 3: các bán kính đường cong đứng với đủ tầm nhìn vượt xe và đài hơn tầm nhìn 
yêu cầu (> Sp). 


Bảng 9.16 
Bán kính đường cong đứng Rey, f3, trtlg vÓ\ 
Tốc độ thiết kế Vụ, km/h Loại I Loại 2 Kênã | 
(§s... 058g) 0.58g..Sp) >§„.m 
50 1500 
60 2500-7800 7800 - 30000 | >30900 
70 | _ 3200-8600 8600 - 35000 > 35000 
80 4300-10300 10300 - 40000 > 40000 
| 90 + 5700-12200 RE 12200 - 48000 > 48000, 
100 7400-13000 13000-52000 | >52000 | 
L0 > 11000 L | 
120 > 15000 


Trong bảng 9.16 bán kính đường cong đứng phụ thuộc vào tốc độ thiết kế, nhưng tốc 
độ khai thác Vụ; có ảnh hướng gián tiếp thông qua việc xác định tầm nhìn đừng xe hình 
9.27 và tầm nhìn vượt xe theo bảng 9.17 đưới đày: 


Bảng 9.17 
Vụ‹ 60 T0 | 80 [— 90 | 100 
“Tắm nhìn vượt xe Sụ, 1m 475 300 | 525 | 575 625 


Khi thiết kế tuyến mới cần lựa chọn các bán kính đường cong đứng ứng với loại | và 
loại 3, không nên áp dụng loại 2 vì có thể có khả năng tăng tai nạn khi vượt xe, hơn nữa 
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những lai nạn xung đột đối đầu khi vượi xe thường xảy ra rất nghiêm trọng (trọng 
thương hay chết người). 

Tiường hợp b (S > L) trên hình 9.26 thường chỉ có trên các đường thứ yếu tại các vị 
trí thay đối độ đốc 

9.3.1.2. Đường cong đứng lãm (Ryy)+ 


Thóng thường thiết kế bán kính đường cong lõm R;y không nhỏ hơn một nửa bán 
kính đường cong đứng lôi. 

Đẻ khác phục lực ly tâm tăng nhanh khi xe đi qua đường cong đứng lõm người ta 
không chở gia tốc ly tâm không vượt quá 0,5m/š” và xác định bán kính tối thiểu của 
đường cong đứng löm thèo công thức đã biết: 


R -— (9.41) 


34614 6.3 


sưng 


“Tử những khảo sát thực nghiệm ở châu Âu đã đưa ra các trị sô bán kính đường cong 


lõm tôi thiêu R. đủ bảo đảm cự ly chiếu sáng như sau; 


Bảng 9.18 

Vụ, km/h Rymin H1 
m — 0 750 
5 ó0 1000 

T0 1250 ‹ 
— 80 1550 
kế 90 | 2400 
CÔ 199 | : 3800 
2š“ =-.=¬ TW l | l 6300 
| 18 — HN 8800 


Chú ý rảng, các trị số bản kính lõm tối thiểu ghi trong bảng 9.8 dủ để thoả mãn tầm 
nhì trong các đường hầm rộng 4,5m và cho xe tải cỡ lớn có chiều cao mắt nhìn của 
người lái xe tới 3,5m. Với bán kính lõm tối thiểu như trên là có thể báo đảm tầm nhìn an 
toà cho tất cả các loại xe kích cỡ nhỏ hơn tương ứng với tầm nhìn thấp hơn. 

Xác định bán kính lõm tối thiểu theo công thức 9.41 là dựa vào tốc độ thiết kế V„ 

Chúng ta cần hướng tới xác định các trị số bán kính lõm tối thiểu này theo điều kiện 
bảo đảm xe chạy an toàn (thoả mãn tiêu chuấn an toàn [) với tốc độ khai thác Vạ; ở hai 
mức đô khác nhau. đó là: 


Mức 1: Vạ¡= Vụ + 10km/h cho đồ án thiết kế tốt. 
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Mức 2: Vạ; = Vụ + 20km/h cho đỏ án chấp nhận được. 


Bảng 9.19 là kết quả so sánh các trị số bán kính dường cong lõm tối thiểu Ry;„„¡„ theo 


cách tính khác nhau: 


Bảng 9.19 
Theo công thức 
MT Theo tiêu chuẩn an toàn Ï 
ÑWsmia = 
6.5 
Vụ; = VạtlO | Rvsmm, Vy = Vụ+20 Rvam 
Vạ kmfh | Ñymef' | mạ kếốty mó_—__ | Qiếtkế chấp nhận) m 
30 400 60 350 70 750 
60 350 70 750 80 1000 
70 750 $0 1000 90 1250 
— 
80 1000 90 1250 100 1550 
90 1250 100 1550 110 1850 
100 1550 II0 1850 120 2200 
110 1850 IPˆU 3200 130 2600 
120 2200 (130 2600 ° 


Rõ ràng để thoả mãn yêu cầu về tiện nghi an toàn cho xe chạy thì bán kính tối thiểu 


của đường cong đứng lõm được lựa chọn được tính theo tốc độ khai thác Vạa phải lớn 


hơn trị số tính theo tốc độ thiết kế Vd dù ở mức đạt thiết kế tốt hay mức chấp nhân được. 


Đối chiếu với tiêu chuẩn thiết kế đường ôtô TCVN4054-2005 và đường cao tốc 
TCVN5729-97 của Việt Nam bảng 9.20 cho thấy các trị số bán kính đường conp lõm tối 
thiểu được quy định hầu như đẻu lớn hơn các trị số trong bảng 9.19 ớ trên và bán kính 
tối thiểu Rlõm giới hạn của hai quy trình đều chọn trị sở như nhau theo tốc độ thiết kế: 


Báng 9.20 


Tốc đỏ thiết kế Vụ, km/h_ 120 | 100 


Re, tối thiểu TCVN4054-05 4000 | 3000 

giớihạn.m  J TCVNST69-97 3000 ( 3000 

Rị„ lõi thiếu |  TCVN405+03 6000 5000 
thông thường, m | TCVN5769-07 6000 4500 3000 1500 


282 


Với các bán kính đường cong lõm giới hạn trên, nếu dựa theo công thức 9.4L tính 
ngược lại theo tức độ thiết kế thì trị số gia tốc ly tâm (a) giảm đáng kể, Cụ thể: 


Vận tóc thiết kế Vạ, km/h 120 | 100 

Rlñm tối thiểu giới hạn, m 4000 | 3000 

¿=—rS“—. mịi 0276 0.256 
3.6” : Kmin 


Như thẻ càng thuận lợi cho xe chay vào đường cong đừng lõm. Tuy nhiên nếu đường 
cong đứng lõm thiết kế lại trùng với đường cong nàm thì cản thiết phải xem xét lại vấn 
đc an toàn cho xe chạy theo các tiêu chuẩn khác như mức độ thay đổi độ ngoật CCR.‹ 
của từng đường cong phụ thuộc vào trị số lớn nhỏ cúa góc chuyển hướng, chênh lệch tốc 
độ khai thác -XVạ¿ giữa các yếu tố kế liền (Bởi tốc độ thiết kế không là tốc độ lưu thông 
trên đường). 

Đ€ kết thúc chương này, chúng tôi đưa ra trột ví đụ cụ thể trên hình 9.28 giúp bạn 
đọc tám Khảo. Đây là một đoạn tuyến thiết kế thử nghiệm của nước ngoài: tuyến dường 
có chiếu đài 2560m (từ Km0+320 đến Km24880) với 7 đoạn với độ đốc dọc G khác 
nhàn, Đoạn dài nhất có độ đốc G = 6,4% (hình 9.284), bán kính nhỏ nhất trên bình đồ 
l_„. = 600m. Biểu đồ thể hiện độ thay đổi góc ngoại CCR, lớn nhất = 97 gon/km 
(hình 9.28h). Tren biểu đồ tốc độ hình 9.28c thẻ hiện đường L là tốc độ khai thác giới 
hạn của xe con Vụs (Passenger Car), đường 2 là tốc độ khai thác của xe con Vạ; và 
đường 3 là tốc độ với suất bảo đảm 15%: của xe tải Vị; (Truek). 

Các sở liệu có trên hình 9.28 được sử đụng dẻ đánh giá đồ án thiết kế theo các tiêu 
chuản an Loàn. 

Thiết kế không gian đưỡng ôtô thể hiện các đoan tuyến theo kích thước ba chiều (3D 
- thiec đímenstons) trên hình chiếu phối cảnh của đường là giải đoạn quan trọng cuối 
cùng đe có thể quan sát trực quan bảng mắt thường, phát hiện và chỉnh sửa các đoạn 
tuyen thiết kế không thoả mãn yeu cầu về mật đẻu đặn quang học. 

Phương pháp đánh giá, phân tích, thiết kế quang học cho một tuyến đường sẽ được 
trình bày đảy đủ trong một cuốn sách riêng (trước mái bạn đọc có thể tham khảo sơ bộ 
văn để này ở chương 5: "Kiểm tra độ bàng pháng quảng học của tuyến clothoid được 
thiết kế” trong cưỡn sách Phương pháp thuết kế tyển clothotd cho đường ðtö của tác giả 


biện soạn do NXB xây dựng ấn hành năm 2006). 
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Hình 9.28: Trác dọc. bình lo và biểu do tóc độ của một đoạn tuyển thiếT kế thứ nghiện 
(CHLB Đức) 
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